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Acerca de este libro 


Esta es una copia digital de un libro que, durante generaciones, se ha conservado en las estanterias de una biblioteca, hasta que Google ha decidido 
escanearlo como parte de un proyecto que pretende que sea posible descubrir en linea libros de todo el mundo. 


Ha sobrevivido tantos años como para que los derechos de autor hayan expirado y el libro pase a ser de dominio püblico. El que un libro sea de 
dominio público significa que nunca ha estado protegido por derechos de autor, о bien que el período legal de estos derechos уа ha expirado. Es 
posible que una misma obra sea de dominio público en unos países y, sin embargo, no lo sea en otros. Los libros de dominio público son nuestras 
puertas hacia el pasado, suponen un patrimonio histórico, cultural у de conocimientos que, а menudo, resulta difícil de descubrir. 


Todas las anotaciones, marcas y otras señales en los márgenes que estén presentes en el volumen original aparecerán también en este archivo como 
testimonio del largo viaje que el libro ha recorrido desde el editor hasta la biblioteca y, finalmente, hasta usted. 


Normas de uso 


Google se enorgullece de poder colaborar con distintas bibliotecas para digitalizar los materiales de dominio público a fin de hacerlos accesibles 
a todo el mundo. Los libros de dominio público son patrimonio de todos, nosotros somos sus humildes guardianes. No obstante, se trata de un 
trabajo caro. Por este motivo, y para poder ofrecer este recurso, hemos tomado medidas para evitar que se produzca un abuso por parte de terceros 
con fines comerciales, y hemos incluido restricciones técnicas sobre las solicitudes automatizadas. 


Asimismo, le pedimos que: 


+ Haga un uso exclusivamente no comercial de estos archivos Hemos diseñado la Búsqueda de libros de Google para el uso de particulares; 
como tal, le pedimos que utilice estos archivos con fines personales, y no comerciales. 


+ No envie solicitudes automatizadas Por favor, no envie solicitudes automatizadas de ningún tipo al sistema de Google. Si está llevando a 
cabo una investigación sobre traducción automática, reconocimiento óptico de caracteres u otros campos para los que resulte útil disfrutar 
de acceso a una gran cantidad de texto, por favor, envíenos un mensaje. Fomentamos el uso de materiales de dominio público con estos 
propósitos y seguro que podremos ayudarle. 


+ Conserve la atribución La filigrana de Google que verá en todos los archivos es fundamental para informar a los usuarios sobre este proyecto 
y ayudarles a encontrar materiales adicionales en la Búsqueda de libros de Google. Por favor, no la elimine. 


+ Manténgase siempre dentro de la legalidad Sea cual sea el uso que haga de estos materiales, recuerde que es responsable de asegurarse de 
que todo lo que hace es legal. No dé por sentado que, por el hecho de que una obra se considere de dominio público para los usuarios de 
los Estados Unidos, lo será también para los usuarios de otros países. La legislación sobre derechos de autor varía de un país a otro, y no 
podemos facilitar información sobre si está permitido un uso específico de algún libro. Por favor, no suponga que la aparición de un libro en 
nuestro programa significa que se puede utilizar de igual manera en todo el mundo. La responsabilidad ante la infracción de los derechos de 
autor puede ser muy grave. 


Acerca de la Búsqueda de libros de Google 


El objetivo de Google consiste en organizar información procedente de todo el mundo y hacerla accesible y útil de forma universal. El programa de 
Búsqueda de libros de Google ayuda a los lectores a descubrir los libros de todo el mundo a la vez que ayuda a autores y editores a llegar a nuevas 


audiencias. Podrá realizar búsquedas en el texto completo de este libro en la web, en la päginalhttp: //books.google.com 
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Über dieses Buch 


Dies ist ein digitales Exemplar eines Buches, das seit Generationen in den Regalen der Bibliotheken aufbewahrt wurde, bevor es von Google im 
Rahmen eines Projekts, mit dem die Bücher dieser Welt online verfügbar gemacht werden sollen, sorgfältig gescannt wurde. 


Das Buch hat das Urheberrecht überdauert und kann nun Öffentlich zugänglich gemacht werden. Ein öffentlich zugängliches Buch ist ein Buch, 
das niemals Urheberrechten unterlag oder bei dem die Schutzfrist des Urheberrechts abgelaufen ist. Ob ein Buch öffentlich zugänglich ist, kann 
von Land zu Land unterschiedlich sein. Öffentlich zugängliche Bücher sind unser Tor zur Vergangenheit und stellen ein geschichtliches, kulturelles 
und wissenschaftliches Vermögen dar, das häufig nur schwierig zu entdecken ist. 


Gebrauchsspuren, Anmerkungen und andere Randbemerkungen, die im Originalband enthalten sind, finden sich auch in dieser Datei — eine Erin- 
nerung an die lange Reise, die das Buch vom Verleger zu einer Bibliothek und weiter zu Ihnen hinter sich gebracht hat. 


Nutzungsrichtlinien 


Google ist stolz, mit Bibliotheken in partnerschaftlicher Zusammenarbeit öffentlich zugängliches Material zu digitalisieren und einer breiten Masse 
zugänglich zu machen. Öffentlich zugängliche Bücher gehören der Öffentlichkeit, und wir sind nur ihre Hüter. Nichtsdestotrotz ist diese 
Arbeit kostspielig. Um diese Ressource weiterhin zur Verfügung stellen zu können, haben wir Schritte unternommen, um den Missbrauch durch 
kommerzielle Parteien zu verhindern. Dazu gehören technische Einschränkungen für automatisierte Abfragen. 


Wir bitten Sie um Einhaltung folgender Richtlinien: 


+ Nutzung der Dateien zu nichtkommerziellen Zwecken Wir haben Google Buchsuche für Endanwender konzipiert und möchten, dass Sie diese 
Dateien nur für persönliche, nichtkommerzielle Zwecke verwenden. 


+ Keine automatisierten Abfragen Senden Sie keine automatisierten Abfragen irgendwelcher Art an das Google-System. Wenn Sie Recherchen 
über maschinelle Übersetzung, optische Zeichenerkennung oder andere Bereiche durchführen, in denen der Zugang zu Text in großen Mengen 
nützlich ist, wenden Sie sich bitte an uns. Wir fördern die Nutzung des öffentlich zugänglichen Materials für diese Zwecke und können Ihnen 
unter Umständen helfen. 


+ Beibehaltung von Google-Markenelementen Das "Wasserzeichen" von Google, das Sie in jeder Datei finden, ist wichtig zur Information über 
dieses Projekt und hilft den Anwendern weiteres Material über Google Buchsuche zu finden. Bitte entfernen Sie das Wasserzeichen nicht. 


+ Bewegen Sie sich innerhalb der Legalität Unabhängig von Ihrem Verwendungszweck müssen Sie sich Ihrer Verantwortung bewusst sein, 
sicherzustellen, dass Ihre Nutzung legal ist. Gehen Sie nicht davon aus, dass ein Buch, das nach unserem Dafürhalten für Nutzer in den USA 
öffentlich zugänglich ist, auch für Nutzer in anderen Ländern öffentlich zugänglich ist. Ob ein Buch noch dem Urheberrecht unterliegt, ist 
von Land zu Land verschieden. Wir können keine Beratung leisten, ob eine bestimmte Nutzung eines bestimmten Buches gesetzlich zulässig 
ist. Gehen Sie nicht davon aus, dass das Erscheinen eines Buchs in Google Buchsuche bedeutet, dass es in jeder Form und überall auf der 
Welt verwendet werden kann. Eine Urheberrechtsverletzung kann schwerwiegende Folgen haben. 


Über Google Buchsuche 


Das Ziel von Google besteht darin, die weltweiten Informationen zu organisieren und allgemein nutzbar und zugänglich zu machen. Google 
Buchsuche hilft Lesern dabei, die Bücher dieser Welt zu entdecken, und unterstützt Autoren und Verleger dabei, neue Zielgruppen zu erreichen. 


Den gesamten Buchtext können Sie im Internet unter|http: //books.google.comldurchsuchen. 
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Ein * an der Seitenzahl bedeutet, dass der Artikel Abbildungen enthält; 


SACHVERZEICHNIS. 


unter Literatur bedeutet cin * Besprechung. 


I. Hauptartikel, Miscellanea, Vereinsvorträge. — II. Konkurrenzen. — III. Nekrologie. 
IV. Literatur. — V. Vereinsnachrichten (S. 1. A. und G. E. P.) 


I. Hauptartikel, Miscellanea, 


Vereinsvorträge. 


Amt für Wasserwirtschaft s. Eidg. A. f. W. 
Architektur (Allgemeines), s. a. Ausstel- 


Architekturkritik. Von P. Meyer. H 134 
— Anstand in der Architekturkritik. M 267 
—- Erklärungsversuche zur Entstehung des 

gotischen Rippengewüibes. Von P. 

Meyer H 287 
— Modernisierung der Preussischen Hoch- 

bauverwaltung. M . 304 
— Basels künstlerische Kultur. Von P, 

Ganz. H. . 323, 336 
Aschenscheider, Rückgewinnuog von Koks 

aus Schlacken auf E 

Wege. M . . ; 253* 
Ausfuhr elektrischer Energie. M ; 118 
Ausschreibungen s. Konkurrensen, Preis- 

ausschreiben. 
Ausstellungen s. a. 

Internationale Ausstellung für Binnen- 

schiffahrt und Wasserkraftnutsung in 

Basel 1926: 

Zur Eröffoung. H. . 1* 

Führer durch die Schweizer. Abteilung 

H. 21%, 52, 66 

Verschiedene Mitteilungen H u. M 51, 

66, 90, 129 

Zur Architektur der Ausstellung (T 6 

u. 7). Von P.Meyer. H 21*, 125* 

Hydrodynemische Darstellungen der 

E. T. H. Von F. Prášil H 154”, 168* 
— Ausstellung neuer Schweiser Architekiur, `> - * 

Bern 1927. H 239 · 
— Amerikanische und Deutsche ‘Architek- 

turschau an der nen Herbat-Bau- 

messe. M . . А . 91, 118 
— Brückenbau-Ausstellung im Anschluss 

an die internat. Brückenbau-Tagung. M 200 
— „Das Neue Heim“ im Kunstgewerbe- 

museum Zürich. M u. Н {T 20 b. 23) 

267, 311*, 353 
— „Das Kleinhaus“ im Gewerbemuseum 

Winterthur. M А 267 
— Ausstellung „Das Bayerische Handwerk“ 

München 1927. M. 304 
— Schweizer. Fachausstellung für das Gast. 

wirtschafts-Gewerbe Zürich 1927. M. 329 
Ausstellungshallen, Permanente Ausstel- 

lungshalle der Stadt Gent H . 158 
— Ausstellungshalle für Zürich. H . 237 


lungen, Ausstellungshallen, Fabrikbauten, 
Geschäftshäuser, Kirchen, Kirchgemein- 
dehäuser, Konkurrenzen, Krematorium, 
Städtebau, Stellwerkhäuschen, Unter- 
pflaster-Garagen, Wohnhäuser. 

Zur Architektur der Internat. Ausstel- 
lung für Binnenschiffahrt und Wasser- 
kraftnutzung, Basel (Т би. 7). Von Р. 
Meyer. Н. 

Ja und Nein, 


Grundsätzliches über 


21*, 


3. 12T1I 


Automobile, Die Durchdringung Afrikas 


mit Automobil und Flugzeug. M 
Entwicklung des Autobusverkehrs 
England. M 2 5 
Automobilverkehr und Strassenausbil. 
dung. Н ои. М 250*, 279, 290, 304, 314", 
Erfolge des schweizerischen Motorlast- 
wagenbaues. М . 

Einschränkung des Omnibusverkehrs in 
London. M 


103* 
177 
345* 
267 


317 


— Nordamesikanische Aufomobilsträssen. M 357 


Bahnbau s. Eisenbahnen. 
Bahnen, auch elektrische, s. Eisenbahnen. 


Baukonstruktionen 


Baustoffe =. 


* | Bahnhöfe, Die Verschiebebahnhöfe am X. 


internationalen Eisenbahnkongress 1925. 
Von С. Andreac. H 119*, 135*, 
s. Ausstellungshallen, 
Brücken, Eisenbeton, Fachwerkträger, 
Getreidesilo, 
Beton, 


Eisenbeton, Holz, 


Zement. 


Bebauungspläne s. unter II. Konkurrenzen. 
Beleuchtung, Fest-Beleuchtungsanlage am 


Rhein anl. der Internat. Ausstellung 
für Binnenschiffahrt in Basel 1926. H 


Berufsfragen. Zum Kapitel Berufsmoral. 


К, Ма. н А . . 81, 141, 
Berufsmoral und öffentliche Interessen 


(Prozess Bosshard-Jegher) . 215, 
Berufsmoral s. Berufsfragen. 
Beton s. a. Staumauern. 
— Bestimmung der Druckfestigkeit. Von 
J. Bolomey. H 41* 


Untersuchungen über die Eignung von 
Kies-Sand-(semengen zu Beton und 
Eisenbeton. Von Fr. Hübner. H. 
Metallisieren von Beton. М. 
„Weckbeton*. М А А 
Verwendung von Leichtbeton im Hoch, 
bau. M. . 

Ueber Druck- und Zugversuche an 
Beton mit dem Mikrokomparator, M. 
FE von сс: Chlorid auf RE 


D е 
е e 


НА des Bon. wei А. Kje: eim ; ... 


logel. H. . 
Beton-Bauten mit hochwertigen Zemen- 
ten. Von W.Petry. H 


Bodensee-Regulierung, Die Regulierung 


des Bodensees, Hochwasserschutz, Kraft- 
nutzung und Schiffahrt, Von K.Kobelt. 
ү. -R, e е . б D D 


Bohrptähie з. Eisenbeton. 
Bremsen. Die Bedeutung der Notbremsen 


an Strassenbahnen und Ueberlaudbahnen 
für die Sicherheit der Fahrgäste und 
Strassenbenützer. Von C. Wetsel. Н 


Brücken s. a. Kongresse. 


Verstärkung der Columbia-River-Brücke 
bei Wenatchee. M. . 

Das elastische Verhalten dei Viaduc de 
la Recoumène, М 


148* 


90* 
252 


250 


‚55 


85* 
91 
104 


129 
200 


229 


292 


113° 


80 


104 


Fertigstellung der Philadelphia-Camden- 


Brücke über den Delaware. Mu.H 141, 


Neue Strassenbrücken zur Verbindung 
von New Jersey und Staten Island. M 
Die Trauofallbrücke bei Gmunden. Von 
F. Emperger. H 

Eigenartige Brückendemontage. M. З 
Der Umbau des Grandfey-Viaduktes der 
Schweis. Bundesbahnen. Von A. Bühler, 
H u. M М А 
Strassenbrückc über 
Wesel. M Р 
Jäbrliche Unterhalt- und Erneuerungs- 
kosten von Strassenbrücken. M. 
Zum Einsturz der Oderbriicke 
Gartz. Н 

Die neue Hängebrücke ‘über den Dela- 
ware. Von K. Möhringer. H. ; 
Schluss-Stein-Versetzung am Pont Butin 
in Genf, M 
Strassenbrücke 
Siegburg . , 
Ehrhardtbrücken in München А 
Eisenbeton-Senkkasten aus hochn et Ugen 
Zementen 


den Rhein bei 


bci 


im "Wahnbachtal bei 


Dampfkessel s. Moderne a 


— 


Von P. Faber Н, 
Explosionen in Deutschland 1925. м. 


Dampflokomotiven э». Lokomotiven. 
Dampfturbinen, Aggregat v. 160000 kW. M 


Zur Geschichte der Dampfturbinen- 
Lokomotive. M . 
Moderne Dampfwirtschaf. Von P. Faber. 


Н . 260* 


Dieseimotor von 15000 PS. M. | | 
Drahtlose Telegraphie und Telephonie 


з. Radio-Avlagen. 


Drahtseile s. Normen. 


Ehrungen s. 


Eidg. Techn. 
Persönliches. 


Hochschule, 


STEE Technische Hochschule. 


Stand der E. Т, Н. an der Internat. Aus- 


„stellung für Binnenschiffahrt und Wasser- 


kraftnutzung, Basel. H 
Wahl von Dr. R. Kuhn als Professor 
für Allgemeine Chemie. M SC 
Ausstellung von Diplom- Arbeiten. M 
Doktorpromotionen. M 67, 128, 189, 
266, 291, 
Eidg. Matcrialprüfungsanstalt: Tätigkeit 
für 1924 und 1925. Н, . . . . . 
Diskussionstage. Н u. М .280, 303, 
Zur ша der Е Т. Н. von 1910 
bis 1925. à 
ы сш H . 
Wahl von Dr. P. Kohler als Professor 
für französ. Literatur und Sprache. M 
Erteilung der silbernen Medaille. М . 
Wahl von Obering. R. Dubs als Prof. 
für Wasserturbinenbau, М u K . 151, 
Zum Rücktritt von Prof. Dr. F. Prášil. Н 


a7", 29, 1 54*, 


276* 


177 


‚ 269* 
267 | 


168* 


53 
53 


357 


73° 
332 


101* 
102 


118 
128 


227 
153 


‘sorwirtschaît, Ge- 
schäftsbericht für :25. H. 186, 

Eidgen. Materlal-Pr: ıngsanstait э. Eidg. 
Techn. Hochschule. 

Eisenbahnen s. a. Bremsen, Eisenbahn- 

wagen, Lokomotiven, Seilbahnen, Unter- 

gestell. 

Eröffnung der Furka-Oberalpbahn. М 

Die Wirtschaftlichkeit der elcktrischen 

Zugförderung in Bayern 1925. M. 

Die Einfuhrung der Eisenbahn in Nord- 

Amerika. H 

— Blektrifikation der österreichischen Bun- 

desbahnen. M E 

Blektrifikation der Berliner Stadt- und 

Ringbahn. M 

Beseitigung des 

geleise. M. . . . 

Australische E EN M e 

— Randenbaho-Hegaubahn- Bibertalbshn. H 

Eisenbahnfähre mit Dieselmotorenantrieb 
м... 

Eisenbahnwagen : з. а. Seilbahnen, Unter- 
gestelle. 

— Zweistöckiger Eisenbahnwagen, M. . 

Eisenbauten, Wirtschaftlicher Vergleich 
zwischen Eisenbeton- und Eisenbauten. 
Von K. Schaechterle. Н. EI 

— Versuche mt geschweissten Fachwerk- 
trägern. M 

Eisenbeton, Hüchst. Schornstein Amerikas. M 

— Untersuchungen über die Eigaung von 

Kies-Sand-Gemengen zu Beton und 

Eiscobeton. Von Fr. Hübner. Н. 

Versuche über die Dauerbelastung von 

Eisenbetonbalken auf Biegung. Von Fr. 

Hubner H. . . . . 

Wirtschafllicher Vergleich 

Eisenbeton- und Eisenbauten. 

Schaechteric. Н А А 

Versuche mit umschnürten Glisseisen- 

яшеп. Von F. Emperger. H | 

Eisenbeton-Bauten mit hochwertigem 

Zement. Von W. Petry. H. 

Ueber „Ortspfähle“ unter besonderer 

Berücksichtigung des Bohrpfahlsystems 

„Michaelis“. Von Ch. Chopard. H 

Elektrifikatlon s. Eisenbahnen. 

Eiektrizitätswerke зв. Ausfuhr, 
kraftanlapen. 

Elektrometallurgie, Elcktrochemische und 
elektrometallurgische Industrie in der 
Schweiz, 1925. H . . т 

Elektro-Lokemotiven, з. Lokomotiven. 

Energie, Ausfuhr elektrischer, s. Ausfuhr, 
Eidg. Amt für Wasserwirtschaft (Ge- 
schäftsbericht). 

— Versorgung des Landes mit elektrischer, 
s. Eidg. Amt für Wasserwirtschaft (Ge- 
schäftsbericht). 

Erfinder, Unterstützung von Erfindern. Von 
F. A. v. Moos Н г 8 

— Das Perpetuum mobile und seine mo- 
dernen Erfinder. Von E. A. Sahli. M 

— Erfinder-Schutz-Verband der Schweiz. M 


Eildgen. Amt fi: >. 


Unkraulen oe Bahn- 


zwischen 
Von K. 


Wasser- 


Fabrikbauten. Der Neubau für die Appa- 
raten-Abteilung der Maschinenfabrik 
Oerlikon, Н и. M. . 257*, 

Fachwerkträgers a. Theoret. Abhandlungen. 

— Versuche mit geschweissten Fachwerk- 
trägern. М 

Formelzelchen, 
draulik. M. 

Flugzeuge s. Luftfahrt, 

Freiluft-Unterwerke s. Schweizer. Bundes- 
bahnen. 


Einheitliche, in der Hy- 


Garagen, Unterpflaster-Garagen. Von G. 
Müller. H 

Gebäude э. Architektur, Ausstellungshallen, 
Fabrikbauten, Geschäftshäuser, Getreide- 
silo, Kirchen, Kirchgemeindehäuser, Kon- 
kurrensen, Krematorium, Stellwerkhäus- 
chen, Unterpflaster-Garagen, Wohnhäuser. 

Geschäftshäuser, Hahn & Kolb-Haus in 
Stuttgart Si bt ту @ 

— Hochhaus Hanako in Köln SA 

Geschiebe-Bewegung in Flussläufen und 
ihre Erforschung durch Versuche. Von 
Schaffernak. V.R. . 

Getreide-Saugheber, Fahrbarer, i im Rhein- 
hafen Basel-St. Johann. H 


210 


53 


265 


174 


291 


294* 
295* 


228 


ER 


II 


Getreidesilo der „S. S. G.“ im Rheinhafen 


Kleinhüningen bei Basel. Von G. 
Zindel. Н. | 
Glessrinnen oder Kabelkrane für Stau- 
mauern aus Gussbeton? Von Hs. 
Nipkow H = 143°; 
Gusseisen, Versuche mit umsähglirten. H 
— Autog. und elektr. Schweissen, M 


Heizung, Einige Betrachtungen über Raum- 
heizung. Von K. Meier. H 

Hochbau s. Architcktur, Ausstellungshallen, 
Fabrikbauten, Geschäftshäuser, Getreide- 
silo, Kirchen, Kirchgemeindchäuser, Kre- 
matorium, Wohnhäuser. 

Hochschulen s. Eidg. Techn. Hochschule. 

Hochdruckdampf s. Dampiturbinen. 

Hoiz, Von der Holzkonservierung. Von R. 
Sodemann. Н. . . . . . . 

Hydroglisseur s. Schiffe. 

Hydrographie s. Eidg. Amt für Wasser- 
wirtschaft (Geschäftsbericht). 

Hydraulik, Einheitliche Formelzeichen in 
der Hydraulik. M . . 

Hydrodynamik, Hydrodynamische Darstel. 
lungen der Е. Т, Н, an der Internat. 
Ausstellung für Bivoenschiffahrt in Basel. 
Von F. Prášil. H. 154* 


Indikator, Mitteldruck-Indikator. 
Geiger (pi-Meter) . 


Von P. 


Kanalschiffahrt s. Schiffahrt. 
Kohlenstaub-Feuerung. s. Moderne Dampf- 
wirtschaft. Von Р. Faber. H. . 
Kirchen, Röm.-kath. Sankt Antonius- Kirche 

10 Ваве]. Н я 
— Die neue evangelische Kirche in Arbon 

(Т 140.15). Hu M. 191*, 
— Unterfangungsarbceiteo am Mainzer Dom 
Kirchgemeindehäuser, Das Bullinger-Haus 

in Zürich. (Т 2b.5). H 
Kongresse, Sondertagung der Weltkraft- 
Konferenz in Basel. H . 19, 
Internationaler Binnenschiffahrtstag. H 
Internationaler Brückenbaukongress in 
Zürich. H u M 66, 139, 163, 175, 

190, 193, 

Zweiter Tag zur Förderung der Farbe 
im Stadttild, М. 
2.Internat. Kongress für techn. Mechanik, 
Zürich 1926. Mu H. . 90, 162, 
Internat. Wohnungs- und Städtebaukon- 
gress, Wien, 1926. М и. Н дт, 218, 
Werkbund-Tagung in Basel. H, S 
Internationale Verständigung über Mate- 
riaiprüfuogen der Technik. М 163, 
Internat. Kongress für Photogrammetrie. 
M . 227, 
V. Internalionaler Sirassenkonpress in 
Mailaod. H. С 
Internationaler Kongress für die Mate- 
E der Technik, Amsterdam 
1927. H 
Konkurrenzen s. nachstehend inter IE 
Krane. Der Einsiehkran System Tigler. M 
— Giessrinnen oder Kabelkrane für Stau- 


mauern aus Gussbeton? Von Hs. 
Nipkow. H. . ; 143”, 
Krematorium im Еейдешаї, Luzern. М 
u H (Tı6b. 19) 177, 
Kupfer, Schweissen von. М. . . . . 
Landungsbrücke, Schwimmende, für Til- 
DUEYS M p wo ш ж, лж Sn Жж Ж 
Lokomotiven, Die elektrischen Zahnrad- 
Lokomotiven in ihrem mechanischen 
Aufbau M. . 2 2 . . rn. 
— Zur Geschichte der Gare 
Lokomotive. M 


Oelfeuerung für Lokomotiven, M 

Neue Güterzuglokomotive der Union- 
Pacific-Bahn. М , . . 2 2 . . . 
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Zur Internationalen Ausstellung für Binnenschiffahrt und Wasserkraftnutzung. 


Dass die Schweiz und ihre Nachbarländer heute mehr 
als je für den Ausbau der Wasserkräfte ein grosses Interesse 
bekunden, ist jedem klar; weniger dagegen, was sie mit 
der Binnenschiffahrt zu tun hat. Es scheint daher nicht 
überflüssig, auch an dieser Stelle den Zweck der Aus- 
stellung kurz zu umschreiben. 

Die Schweiz, als ausgesprochenes Binnenland, muss 
zur Stärkung ihrer wirtschaftlichen Unabhängigkeit vor 
allem darnach trachten, direkte und möglichst ungehinderte 
Zugänge zum Meere zu besitzen. Eine solche internatio- 
nale Wasserstrasse ersten Ranges von Basel bis zum Meere 
ist der Rhein. Wel- 
che Entwicklung die 
Schiffahrt auf dem 
Rhein vom Meer bis 


u 
7 


ME à 
hinauf nach Mann- ee QE a, 
. „4 ITA 
heim und Strassburg EI ы Por 
im Laufe der Zeiten 39 ЖАР” 


= 


besser als jede Be- 
schreibung, die Bas- 
ler Ausstellung zei- 


erfahren hat, wird, © 


re „Т 
К 


gen. Ebenso wird 
dort, durch Pläne 
und anschauliche 


Modelle, das grosse 
Problem der Rhein- 
regulierung erläutert 
werden, durch die 
der Strom auf der 
Strecke Strassburg- 
Basel (Istein) so her- 
gerichtet werden 
soll, dass er gleich- 


Ich erwähne das sche: gtosszügige Projekt einer Verbin- 
dung des Rheins mit dem Genfersee über Koblenz-Aare, 
Bieler- und Neuenburgersee, - dessen: Verwirklichung zwar 
wohl erhebliche Schwierigkeiten bieten‘: wird. Dann ist 
auch schon der Anschluss des Zürichses —aë. den Rhein 
geplant worden. Ich glaube jedoch, dass unserer Zeit allzu 
sehr vorauseilende Projekte der Verwirklichung der auf 
soliden und realen Grundlagen beruhenden aktuellen 
Aufgaben geschadet haben. Es ist also nötig, dass dem 
Schweizervolk einmal in ernster Weise gezeigt wird, was 
die Binnenschiffahrt, in wirtschaftlichen Grenzen gehalten, 
für unser Land be- 

deutet. Und in die- 

í ser Hinsicht werden 

| uns an der Ausstel- 

lung die Länder, die 
seit Jahrzehnten und 
sogar Jahrhunderten 
Binnenschiffahrt be- 
treiben, zeigen, wel- 
che Entwicklung sie 
genommen und wel- 


che wirtschaftliche 
Bedeutung sie be- 
sitzt. 


Da nun bei uns, 
sobald wir schwei- 
- zerische Wasserläufe 
schiffbar machen 
wollen, die Wasser- 
kraftnutzung eigent- 
lich die Vorausset- 
zung für einen wirt- 
schaftlich begründe- 


gut schiffbar wird, ten Schiffahrtsaus- 
wie auf den untern Abb. 1. Die Basler Schifflände vor 80 Jahren. Nach einem alten Stich, bau bildet, war ез 
Strecken. Ist die naheliegend, auch 
Regulierung einmal | | die Wasserkraftnut- 
durchgeführt,sowird ` p zung in die Ausstel- 
die Schweiz von lung einzubeziehen. 
Basel aus durch eege Sie ist heute in vielen 


einen leistungsfähi- 
gen Wasserweg mit Per 
der Nordsee ver- `` 
bunden sein. 
Unser Land be- 
sitzt aber noch wei- 
tere Interessen an 
der Binnenschiffahrt 
und wird in den 
nächsten Jahren da- 
mit zusammenhän- EE NS аа 
gende Probleme zu TRIER TE PAR 
behandeln haben. ы Е 
So bildet der Aus- ` 
bau des Rheins zur 
Schiffahrtstrasse von 
Basel nach dem Bodensee das aktuellste dieser Probleme. 
Das Verständnis für die wirtschaftliche Bedeutung 
dieser Verbindungen soll durch die Ausstellung geweckt 
und gefördert werden. 
Aber auch von andern Schiffahrtswegen durch die 
Schweiz oder in die Schweiz hinein ist in den letzten 
Jahren bei uns des Stern geredet und geschrieben worden. 


Abb. 2. 


Die neue Schifflände an der mittiern Rheinbrücke in Basel. 


Pr; Ländern aktuell, und 
52 уе die Ingenieure wett- 
Sen | S- #3}  eifern miteinander, 
Le die Wasserkräfte 
ч immer grosszügiger 
und rationeller aus- 
/ | zubauen. Auch un- 
ў" sere Ingenieure wer- 
den aus der Aus- 
stellung in zwei- 
facher Hinsicht Nut- 
zen ziehen können, 
einmal dadurch, dass 
sie in konzentriete- 
ster Weise einen 
klaren Ueberblick 
erhalten über das, was in andern Ländern gearbeitet und 
geleistet wird, und dann auch dadurch, dass sie Gelegen- 
heit bekommen, dem Ausland, das ein grosses Interesse 
für diese Ausstellung bekundet, zu zeigen, was sie selbst 
zu schaffen in der Lage sind. Muss doch gerade auch die 
geistige Arbeit des schweizerischen Ingenieurs heute mehr 
als je „exportiert“ werden. E. Payot. 
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Abb. 3. Uebersichtsplan der Basler Rheinhafenanlagen in Kleinhüningen, am Klybeck- und am St. Johann-Ufer. 
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Masstab 1: 12 5C0. 


Von der Basler , Schifflände“ zum Rheinhafen der Grosschiffahrt. 


Beim heutigen Anlass, da Basel durch seine Ausstel- 
lung die vorläufige Vollendung seiner Rheinhafenanlagen 
markiert, mag es auch uns, als technisch-wissenschaftlichem 
Fachblatt des S. I. A. gestattet sein, nochmals einen kurzen 
Rückblick zu werfen auf das auf vorliegendem Gebiet bisher 
Erreichte. Das Bild auf vorstehender Seite stammt aus der 
vergangenen „guten alten“ Zeit; wer hätte noch vor 20 Jahren 
an seine Wiedererweckung geglaubt? Ziner sicher: Ing. 
Rudolf Gelpke. Sein Glaube, seine zähe Ausdauer haben 
ihn letzten Endes seinem Ziele, der Schweiz ihren Wasser- 
weg zum Meere zurückzuerobern!!), in so erstaunlich hohem 
Masse näher gebracht, wie es die hier gezeigten Pläne und 
Bilder vor Augen führen. Dabei treten Fragen der tech- 
nischen Lösung in den Hintergrund, denn das Wesentliche, 


1) Vergl. R. Gelpke in „S. B. Z.“ vom 25. Febr. 1905 und 17. Febr. 
1906. — Bezüglich unserer seitherigen wiederholten Berichte (vergl. deren 
Aufzählung in „S. В. Z.“ Bd. 79, S. 50, vom 28. Jan. 1922) sei hier nur 
verwiesen auf die Ausführungen über Entwicklung und Aussichten der Rhein- 
schiffahrt nach Basel von Dir. L. Groschupf in „5 В Z.“ Bd. 82, S. 243 
bis 272 (Nov. 1923); ferner die eingehende Beschreibung des Ausbau- 
Projektes der Rheinhafenanlagen in „S. B.Z.“ Ва. 85, Nr. ıı ( 14. März 1925). 


seine Forderung der Regulierung zwecks Verbesserung der 
Schiffbarkeit des Rheins, hat er durchgesetzt; wie Mancher 
wäre dankbar, vom Gewollten auch nur annähernd so viel 
erreicht zu haben, wie es ihm vergönnt war. Wir können 
daher nicht umhin, die nachfolgenden Darlegungen mit dem 
Ausdruck der Anerkennung an den Vorkämpfer der Rhein- 
schiffahrt einzuleiten. 

Es kann hier nicht unsere Aufgabe sein, die vielge- 
staltigen Anlagen im Einzelnen zu beschreiben; zum Teil 
ist es schon geschehen, insofern als die bauliche Ausführung 
ziemlich genau den Entwürfen entspricht. Aus allerjüngster 
Zeit stammen die Aufnahmen der Abb. 5 und 6, während 
die neue „Schifflände“ (Abb. 2, Seite ı) erst dieser Tage 
vollendet worden ist. Bezüglich der Fahrwasserverhältnisse 
zeigen wir in Abb. 7 nochmals die wesentlichen Verbesse- 
rungen, die der Rückstau von Kembs für die Basler Schiff- 
fahrt bewirken wird. Im übrigen mögen die Bilder spre- 
chen, besser noch die Besichtigung der Anlagen, die für 
die Ausstellungsbesucher besonders erleichtert worden ist. 
Eigens hierzu hat man die Terrasse des Silogebäudes der 
S. S. G., das sich rd. 50 m über den Rhein erhebt, durch 
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Abb. 5. Blick nordwärts auf den Ostquai mit den Lagerhäusern der „S. S. G“., der „Rhenus* A.-G. und der ,Neptun* A.-G. 
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Abb. 4. Schnitt durch das erste Hafenbecken Kleinhüningen und die „Werfthalle“* der Schweizer. Schleppschiffahrts-Genossenschaft. — 1 : 1000. 


Inn | | treidebunker), dann, jenseits des 
Z 2000] —— е -— заво} d Flusses „Wiese“, den Hafenbahn- 
welt E | © аны ема | e hof, der, wie die Anlagen am Kly- 
Zeg - beckufer, seiner Vollendung ent- 
gegengeht. Ganz im Hintergrund 
sind noch die grossen hellen Ben- 
zin-Zisternen der „Lumina“ А.-С. 
| | | wahrnehmbar, in die das in beson- 
y ohne Stau 25 SE? | , dern Tankschiffen angeschleppte 
Benzin u. dergl. übergepumpt wird. 
Auf dem Rheine selbst endlich er- 
scheint ein Raddampfer mit einem 
grossen Kahn im Anhang. Diese 
BP -a5 07 ae 715 Sea, ‘fur = TT. zo Tee e чо paar Andeutungen mögen hinsicht- 
Km 3428 Mittlere Rheinbrücke Km 1613 Elsassısche Grenze St Johann Кт Оо Badische Grenze Klenhun ngen lich der Hafenanlagen fürs erste 
Abb. 7. Wasserspiegelhöhen H und mittlere Wassergeschwindigkeiten V in Funktion des Pegelstandes genügen um zu Zeigen, dass sich 
für drei Stellen der baselstädtischen Staustrecke des projcktierten Kraftwerks Kembs. hier schon ein recht reger Be- 
trieb entwickelt hat, in dem neben 
einen landseitig provisorisch angebauten Aufzugturm zu- beträchtlichen öffentlichen Mitteln von Bund und Kanton 
gänglich gemacht (in Abb. 5 rechts zu erkennen). Im Hin- sehr ansehnliche Privatkapitalbeträge investiert sind. 
tergrund sieht man die Lagerhäuser der Basler Reedereien Nicht minder stattlich hat sich die schweiserische 
„Rhenus“ und „Neptun“. Auf Abb. 6 bemerkt man im heinflotte entwickelt, von der die Seiten 4 und 5 einige 
Vordergrund die Dachluken der S. S. G.-„Werfthalle“ (Ge- Typen zeigen. An Kähnen besitzt die S. S. G. nunmehr 
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Abb. 8. Rheinkahn „Tamina* für 844 t Tragfähigkeit. 


2 


Abb. 9. Schiffswerft Augst дег Buss A.-G., Basel. 


14 Stück, die Mehrzahl nach 

Bauart der „Tamina“ mit 813 | 

bis 849 t Tragfähigkeit, bei FES ei 
66 m Länge, 9 m Breite und et EE ИРНЕ 


2 m Tiefgang; drei grössere Быш ттс Er 
Kähne, „Ticino“, „Rhone“ Ф, 
und „Aare“, von rd. Зо т auf We 


9,5 m tragen bis 1368 t. Von 
den fünf Schleppdampfern ver- 
fügt der grösste „Bern“ über a | 
1480 PS;; er ist 77 m lang und | | 
21,15 m breit. Einen weitern 


besondern Typ stellen die \ ii | wg 
Benzintransport - Kanalschiffe ns J'AI) 
der ,Lumina“A.-G. dar, die mit LR 


38,35 m Länge bei 5,0 m Breite 
und 240t Tragfähigkeit dazu 
bestimmt sind, sowohl den 
Rhein wie, von Strassburg auf- 
wärts, auch den Rhein-Rhone- 
und Hüninger-Kanal zu befahren. Diese in Abbildung 10 
gezeigten Tankschiffe sind mittels elektrischer Schweissung 
auf der Augster Werft der Buss A.-G. (Abb. 9) erbaut 
worden und im Januar d. J. von Stapel gelaufen. 


Im Zusammenhang mit diesen Kanalkähnen, bezw. mit 
der auch für andere Transporte als zweckmässig erprobten 
Route Strassburg-Basel über den Hüninger-Kanal sei im 
„Vogel Gryf“ ein weiterer neuer Schiffstyp (Abb. 11) ge- 
zeigt. Die Bauaufgabe sah ein Schleppboot von rd. 200 PS 
vor, das bei einem Tiefgang von nur 75 cm die Durch- 
führung kleinerer Schleppleistungen im Gebiete des Basler 
Hafens wie auf dem französischen Kanalnetz übernehmen 
und gleichzeitig auch Schleppzüge auf dem Rheine zu Tal 
führen sollte. Um die zeitweilige Verwendung des Bootes 
in andern Gewässern zu ermöglichen, mussten die Schiffs- 
Abmessungen und die Höhe über Wasser den Schleusen- 
breiten und Brückenhöhen der französischen Kanäle an- 
gepasst werden, 
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Gebaut von Buss A.-G. in Augst für die „S.S.G.* Basel. 


Abb. 11. Doppelschrauben-Diesel-Schlepper „Vogel Gryf“ der „Basler Rheinschiffahrts A.-G.* für 180 PSe und nur 
0,75 m Tiefgang für Schleppdienst im Basler Hafengebiet und Personenbeförderung. — Masstab 1 : 200. 
Nach Entwurf von Ing. Ad. J. Ryniker (Basel) erbaut 1926 durch die Rheinwerft Walsum der G. H. H. 


Die Bearbeitung der einschlägigen Projekte wurde 
dem Ingenieurbureau Adolf J. Ryniker in Basel übertragen 
und führte, gestützt auch auf die guten Erfahrungen mit 
dem Motor-Passagierboot „Rheinfelden“ 1) zu folgenden 
Entschliessungen und Schiffsabmessungen: Länge über 
Alles 24,50 m, Breite 4,8 m, Seitenhöhe 1,7 m, über dem 
Motorenraum 2,40 m, Schlepptiefgang 0,75 m, höchste Höhe 
über der Wasserlinie 3,20 m. Die Raumeinteilung des 
Bootes ist aus der Zeichnung ersichtlich. Eine versenkte 
Vorderkajüte umfasst den Mannschaftsraum, eine Pantry, 
einen verschliessbaren Bureauraum und zwei W.C. An 
diese Kajüte schliesst der Maschinenraum an, der die beiden 
Hauptmotoren, kompressorlose Dreizylinder -Viertakt-Diesel- 
maschinen von je go PS. der M. A. N., mit Wendegetriebe, 
zwei Brennstoffgefässe von 2000 kg Inhalt, die Hülfsma- 
schinen zur elektrischen Beleuchtung und zur Beschaffung 
der notwendigen Anlassluft enthält. Der Raum hinter der 


1) Beschrieben in „S. В. 2,“ Bd. 86, Seite 222 (31. Okt. 1925). 


3. Juli 1926] 


Abb, 12. Turbinen-Schleppdampfer „Zürich“ der „S.S.G.* Basel. 


Abb. 13.* Eilgüter-Dieselmotorboot "` Helvetia: der Schiffsagentur „Roba“ A.-G., Basel. 
Zwei Deutzer-Dieselmotoren zu je 200/220 PS. 


Länge 62 m, Breite 7,07 m, Tragfähigkeit 685 t. 


Maschine dient der Aufnahme einer Trossenwinde und der 
Akkumulatorenbatterien. 

Da bei besonderen Gelegenheiten das Boot auch zur 
Personenbeförderung geeignet sein soll, wurde eine leicht 
aufsetzbare Bestuhlung vorgesehen ; unsere Zeichnung zeigt 
den „Vogel Gryf“ als Passagierboot. Der Bau wurde der 


Entwurf und 
maschinelle Ausrüstung von Escher Wyss A Cie.. Zürich. — Maschinenstärke 1100 PSı. 
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bekannten Rheinwerft Walsum der 
Gutehoffnungshütte übertragen und in 
erstaunlich kurzer Zeit durchgeführt; 
das eigenartige Boot soll in den ersten 
Tagen des Monats Juli in Basel ein- 
treffen und während der Ausstellung 
im Betriebe vorgeführt werden. Wir 
behalten uns vor, auf diese, angesichts 
des geringen Tiefgangs bemerkenswerte 
Neukonstruktion nach ihrer Erprobung 
näher einzugehen. ` 

Nachdem die maschinelle Einrich- 
tung des Turbinendampfers „Zürich“, 
dessen Schale ebenfalls auf der Buss- 
Werft erstand, bereits in Band 79, 
Seite 225 (vom 29. April 1922) ein- 
gehend beschrieben worden ist, gibt 
Abb. ı2 hier zu weiteren Bemerkungen 
keinen Anlass. Dagegen führen wir in 
Abbildung ı3 als letzte Neuheit der 
Basler Rheinflotte das von Chr. Ruthof 
(Mainz-Kastel) gebaute, mit zwei Deut- 
zer-Diesel-Motoren zu je 200/220 PS 
ausgerüstete Eilgüterboot „Helvetia“ der 
Basler Schiffahrtsagentur „Roba“ A.-G. 
(in Verbindung mit der Rotterdamer 
Reederei v./h. J. H. Koenigsfeld) vor, 
das Mitte Mai d. J. zum ersten Mal am 
St. Johann-Rheinufer anlegte. Es ist 
62 m lang, 7,07 m breit und verfügt über 
eine Tragfähigkeit von 685 t. Im Verein 
mit seinem Schwesterschiff „ Westphalia“ 
der gleichen Reederei wird dieses sehr 
bewegliche und entsprechend leistungs- 
fähige Motorboot dem Stückgüter-Eil- 
verkehr zwischen Basel und den Mittel- 
rhein-Stationen bezw. Rotterdam dienen, 
wodurch der Rheinschiffahrt neben 
ihrem hauptsächlichen Wirkungsfeld, 
der Massengüterförderung, ein weiteres 
Gebiet erschlossen wird. 

Von solchen Eilgüterbooten hat auch 
die Transportgesellschaft „Rhenus“ in 
Basel eine Serie von sechs Stück auf der Walsum-Werft 
der G.H.H. in Auftrag gegeben, als deren erstes „Jupiter“ 
mit rd. 700 t Nutzlast-Tragfähigkeit sich bereits im Dienst 
in jeder Hinsicht bestens bewährt hat. Abbildung 14 auf 
Seite 6 zeigt dieses stattliche Rheinschiff, das demnächst 
hier näher beschrieben werden soll. KE 
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Die Bedeutung der Schweizerflagge auf dem Rhein. 


[Vorbemerkung der Redaktion: Sahen wir uns bis 
vor wenigen Jahren veranlasst, in technisch-wirtschaftlicher 
Hinsicht unsachlichen Uebertreibungen unserer Binnen- 
schiffahrtsfreunde gelegentlich entgegenzutreten, so liegt 
heute der Fall fast umgekehrt. Die gegenwärtige allge- 
meine Wirtschaftskrisis und andere Kriegsfolgen wirken 
sich auch auf die Rheinschiffahrt so nachteilig aus, dass 
der Fernerstehende geneigt ist, die bezüglichen schweize- 
rischen Bestrebungen als volkswirtschaftlich verfehlt anzu- 
sehen. Um solcher irriger Beurteilung entgegenzutreten, 
bringen wir nachfolgend die auf jahrelanger praktischer 
Erfabrung beruhende Ansicht massgebendster schweize- 
rischer Rheinfracht-Geber und -Nehmer zum Ausdruck, die 
wir um eine gemeinsame und deshalb ohne Namenszeich- 
nung erscheinende Aeusserung ersucht haben.] 

Der Umstand, das seit einiger Zeit hinsichtlich der 
Aussichten unserer Rheinschiffahrt da und dort Besorg- 
nisse laut werden, gibt Veranlassung, die Frage der Be- 
deutung der Schweizer Flagge auf dem Rhein einmal kurz 
zu beleuchten. Dabei verfolgen wir nicht den Zweck auf 
die rechtliche Seite der als Nationalitätszeichen verwendeten 


Flagge einzugehen; wir erachten es vielmehr als wertvoll 
zu untersuchen, inwiefern die Schweiz am Rheinverkehr 
und im Zusammenhang damit an der tatsächlichen Förde- 
rung des Schiffstransportes bis Basel praktischen Anteil 
nimmt. Ferner scheint es auch notwendig sich darüber 
klar zu werden, ob die Bestrebungen einer nationalen 
Schiffahrtsorganisation, ja der schweizerischen Rheinschiff- 
fahrtsbestrebungen überhaupt vo/kswirtschaftlich berechtigt 
sind und ob die schweizerische Rheinschiffahrt Aussicht 
hat, im Wettkampf mit Unternehmungen der seit Menschen- 
gedenken im Rheinverkehr arbeitenden übrigen Uferstaaten 
erfolgreich bestehen zu können. 

Die Wesenseigenart der Schiffsverfrachtung auf dem 
Rhein liegt, im Gegensatz zur Eisenbahn, in der privat- 
wirtschaftlichen Einstellung der gesamten Transportorgani- 
sation. Der Benützer der Wasserstrasse ist hinsichtlich der 
Wahl des Transportführers völlig frei, was zur Folge hat, 
dass durch den Wettbewerb der nach Ladung suchenden 
Schiffahrtsunternehmungen die Frachten fortwährenden 
Schwankungen unterworfen sind. Innerhalb der Reedereien 
hat im Laufe der Jahre insofern eine gewisse Arbeits- 
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teilung Platz gegriffen, als die 
einzelnen Unternehmungen sich 
im allgemeinen auf gewisse 
Arbeitsgebiete beschränken. So 
finden wir Reedereien, die ihren 
Schiffsraum vorwiegend für be- 
stimmte Güter, wie vor allem 
Kohle oder Erze verwenden; 
dann machen sich Spezialisie- 
rungen geltend hinsichtlich der 
als Arbeitsfeld erwählten für 
die Zu- und Abfuhr von Gütern 
in Frage kommenden Gebiete. 
Dem gewählten Arbeitsgebiet 
passt sich vielfach auch die Aus- 
rüstung mit Schiffsmaterial und 
Landanlagen an. 

Schon bald nachdem die 
Entwicklungsmöglichkeit der 
Schiffahrt nach Basel offenkun- 
dig geworden war, wurde in 
schweizerischen Wirtschaftskrei- 
sen der Wunsch wach, eine 
nationale Schiffahrtsunternehmung ins Leben zu rufen. Zu 
diesem Zwecke wurden in den Jahren 1913/14 mit einem 
oberrheinischen Schiffahrtskonzern Verhandlungen zur Grün- 
dung einer neuen Reederei eingeleitet; der Ausbruch des 
Weltkrieges verhinderte jedoch die Gründung der geplanten 
Gesellschaft. Nach Friedensschluss sah sich die Schweiz 
infolge der politischen Umgestaltung am Rhein im Hinblick 
auf die Beteiligung am Rheinverkehr vor veränderte Ver- 
hältnisse gestellt. Das Bedürfnis, über eine eigene Reederei- 
Organisation zu verfügen, war indessen keineswegs ver- 
ringert; im Gegenteil: die während des Weltkrieges ausser- 
ordentlich erschwerte Landesversorgung hatte im Laufe der 
Jahre den Wunsch nach einer schweizerischen Rheinschiff- 
fahrts-Organisation umso nachdrücklicher gestaltet. 

Auch die durch den Friedensschluss der Schweiz 
in der Rheinzentralkommission eingeräumte Stellung als 
Rheinuferstaat trug dazu bei, dass die an der Gründung 
einer schweizerischen Reederei interessierten Kreise not- 
gedrungenerweise die Absicht einer Anlehnung an eine 
schon bestehende ausländische Schiffahrtsunternehmung auf- 
gaben. Die Gründung der schweizerischen Rheinschiffahrts- 
Gesellschaft erfolgte auf die Initiative des Vereins für die 
Schiffahrt auf dem Oberrhein zu Anfang 1919 unter der Be- 
zeichnung: ,, Schweizer Schleppschiffahrts - Genossenschaft“. 

Die Aufbringung der nötigen Kapitalien erfolgte einmal 
durch die an der Entwicklung der Rheinschiffahrt bis Basel 
interessierten Handels- und Industriekreise und dann durch 
die Mehrzahl der Kantone und anderer öffentlichen Unter- 
nehmen. Wenn auch anderwärts die Beteiligung des Staates 
an Rheinschiffahrts-Unternehmungen durchaus keine Sel- 
tenheit darstellt, so bedeutet die Zusammensetzung der 
schweizerischen Reederei insofern auf dem Rhein eine Aus- 
nahme, als die Zusammenfassung der Rheinschiffahrts- 
Interessen der führenden Industrie- und Handelsfirmen eines 
nationalen Wirtschaftsgebietes anderswo nirgends verwirk- 
licht ist. Der erwähnte Zusammenschluss erwies sich als 
unumgänglich, um bei der Schwierigkeit der dem Unter- 
nehmen gestellten Aufgabe von vornherein jede Zersplit- 
terung der Kräfte zu vermeiden, sowie auch, um auf die 
Frachtsätze sichernden Einfluss zu gewinnen. 

Die Aufgaben der S.S.G. sind vielseitig. Sie können 
kurz zusammengefasst werden: Wahrung der schweizeri- 
schen Wirtschaftsinteressen auf dem Rhein und nachhal- 
tigste praktische Entwicklung der Rheinschiffahrt nach Basel. 

Diese Aufgabe stellte das schweizerische Unternehmen 
keineswegs in einen Gegensatz zu den andern im schwei- 
zerischen Rheinverkehr arbeitenden Reedereien. Die na- 
tionale Reederei sollte durch ihre Organisation bloss ein 
Werkzeug bilden, um einmal in Krisenzeiten dem Lande 
wenn irgend möglich die Rheinstrasse verfügbar zu halten, 
und dann durch ihre besonders auf die schweizerischen 
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Abb. 14. Doppelschrauben-Dieselmotor-Eilgüterboot „Jupiter“ der „Rhenus“-Transportgesellschaft in Basel. 


Maschinenstärke 2 X 240 PSe, absolute Geschwindigkeit 16,6 km/h bei 2,2 m Tiefgang. 


Verhältnisse eingestellte Tätigkeit die Vorteile der Rhein- 
verfrachtung den weitesten Kreisen nutzbar zu machen. 
Die Wichtigkeit für die Schweiz, eine erhöhte Sicherheit 
bei Zeiten politischer oder wirtschaftlicher Verwicklungen 
zu besitzen, trat anlässlich der mit der Ruhrbesetzung des 
Jahres 1923 verknüpften Verkehrsschwierigkeiten deutlich 
zu Tage. Zur Ausgestaltung der Beziehungen mit den Hafen- 
plätzen am Rhein sah sich die S.S.G. genötigt, durch 
Gründung von Tochterunternehmungen oder durch Beteili- 
gung an ausländischen Gesellschaften ihr Tätigkeitsgebiet 
abzurunden. Alle diese Umstände tragen dazu bei, Bezie- 
hungen zwischen den Rheinuferstaaten und der Schweiz 
nachhaltig zu fördern, wobei es für unser Land von ausser- 
ordentlicher Wichtigkeit ist, dass sich auch Schweizer in 
den überaus manigfaltigen Fragen des Rheinverkehrs und 
der damit verbundenen Organisation praktisch auskennen. 

Was die Förderung der Schiffahrt nach Basel anbe- 
trifft, war man sich von Anfang an darüber klar, dass das 
beste Mittel, um der Idee der dauernden Gross - Schiffahrt 
zum Durchbruch zu verhelfen, in einer weitgehenden Stei- 
gerung des heute schon möglichen Güterverkehrs sowohl 
der Menge als auch der Art der zur Verladung gelangen- 
den Waren nach bestehe. Die schweizerische Reederei muss 
namentlich auch dafür Gewähr bieten, dass die Schiffahrt 
nach Basel auch zu Zeiten, wo ein geringerer wirschaft- 
licher Anreiz im Vergleich zu andern Beschäftigungsmög- 
lichkeiten auf dem Rhein vorhanden war, keine Einbusse 
erleide. Angesichts der heute noch mit der Schiffahrt nach 
Basel verbundenen ausserordentlichen Risiken muss der 
Schiffsverkehr nach Basel von Konjunktur-Einwirkungen 
möglichst unabhängig gemacht werden. Eine, auch zur Ali- 
mentierung der S. B. B. erwünschte, ganz beträchtliche 
Steigerung der über Basel zur Verladung gelangenden 
Gütermengen wurde in den Nachkriegsjahren erreicht. 
Der von der schweizerischen Reederei befolgte Grundsatz, 
die Schiffahrt auf der Strecke von Strassburg nach Basel 
durchzuführen, wenn der Wasserstand dies nur irgend- 
wie erlaubt, hatte zur Folge, dass der Schiffsverkehr 
bis Basel im Interesse der Benützer der Rheinstrasse in den 
letzten Jahren auch bei Wasserständen durchgeführt wurde, bei 
denen in der Vorkriegszeit die Baslerfahrt ruhte. Dass die 
mit der schweizerischen Reederei im friedlichen Wettbewerb 
stehenden übrigen am Schweizerverkehr beteiligten Schiff- 
fahrts-Unternehmungen sich dadurch ebenfalls zu einer In- 
tensivierung ihrer Tätigkeit auf der Strecke oberhalb Strass- 
burg veranlasst sahen, ist eine ausserordentlich erfreuliche 
Begleiterscheinung. 

Die Steigerung des Verkehrs nach Basel erforderte 
eine verbesserte technische Ausrüstung der Reedereien, 
sowohl hinsichtlich der Schleppdampfer als auch des Kahn- 
raumes. Die Beschaffung eines den Eigenarten der Schiffahrt 
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nach Basel angepassten Schiffsparkes bildete die Voraus- 
setzung der beträchtlichen Hebung des Güterumschlages im 
Basler Hafen. Die besonders auf dem Gebiete der Schlepp- 
kraft erzielten technischen Verbesserungen ermöglichten 
einmal die Beförderung grösserer Lasten in einem Schlepp- 
zuge und dann auch die Verwendung der Fahrzeuge bei 
ungünstigeren Wasserständen. Wenn in dieser Hinsicht 
die schweizerische Reederei verschiedentlich eigene und 
neue Wege gegangen ist (z. B. die vorn erwähnte Hüninger- 
kanal-Route. Red.), darf auch darauf hingewiesen werden, 
dass der Aufbau der schweizerischen Rheinflotte nicht nur 
der schweizerischen Maschinenindustrie Gelegenheit zu neu- 
artigen Lieferungen bot, sondern auch während mehreren 
Jahren einer schweizerischen Schiffswerft Arbeitsmôglichkeit 
beschaffte. Diese Nebenerscheinungen einer schweizerischen 
Rheinschiffahrt sind hauptsächlich im Hinblick auf künftige 
Entwicklungsmöglichkeiten zu werten. 

Wenn wir auf Grund der bisherigen Tätigkeit der 
schweizerischen Rheinreederei unbedenklich den Schluss 
ziehen können, dass diese Organisation in den wenigen 
Jabren ihres Bestehens wesentlich zur Förderung der mit 
ihrer Gründung verknüpften Ziele beigetragen hat, so scheint 
es wertvoll, zu untersuchen, inwiefern diese Unternehmung 
in der Lage sein wird, mit den Jahren ibre Stellung auf 
dem Rhein zu behaupten. Eine unverkennbare Schwäche, 
die der schweizerischen Schiffahrtsgründung von Anfang an 
anhaftete, war der Umstand, dass sie in einer Zeit der zu- 
rückgehenden Verkehrskonjunktur ins Leben gerufen worden 
ist, sodass zu den mit der Schaffung der gesamten Organi- 
sation zusammenhängenden Schwierigkeiten der Nachteil 
einer in den letzten Jahren immer fühlbareren Frachten- 
Depression trat. Nachdem jedoch zur Zeit die gesamte Rhein- 
schiffahrt, auch auf dem Niederrhein, unter einem ausser- 
ordentlichen Mangel an Beschäftigung, sowie einem ent- 
sprechend ungenügenden Frachtenstande leidet, dass aber 
anderseits einem Konjunkturrückgang erfabrungs- und na- 
turgemäss immer wieder ein Aufstieg folgt, darf mit Gewiss- 
heit erwartet werden, dass auch die S.S.G. ihre Stellung 
wird behaupten können, vorausgesetzt natürlich, dass die 
massgebenden schweizer. Transportgeber, wie Getreide- 
verwaltung, S.B.B., Gas- und andere Industrien sich der 
volkswirtschaftlichen Bedeutung und Vorteile des Unter- 
nehmens bewusst bleiben. 

In diesem Zusammenhang scheint es angebracht, auf 
die Öffentliche Beteiligung des Bundes und der Kantone 


an der schweizerischen Reederei und an der Rheinschiff- 
fahrt überhaupt zurück zu kommen. Wenn wir einerseits 
einleitend die privatwirtschaftliche Organisation der Rhein- 
schiffahrt hervorgeboben haben, so muss anderseits die be- 
sonders in der Oberrheinschiffahrt im Steigen begriffene 
Anteilnahme des Staates an einzelnen Reederei-Unterneh- 
mungen betont werden. Sowohl in den französischen 
Schiffahrtsgesellschaften, als auch in den Reedereien ver- 
schiedener deutscher Rheinuferstaaten ist der Öffentliche 
Einfluss in starkem Masse vorhanden. Diese Einstellung 
des Staates zu einzelnen Rheinschiffabrts-Unternehmungen 
ist mit eine Folge der schon erwähnten Konzentrations- 
bewegung im Rheinschiffahrts-Betrieb. Die grosse öffent- 
liche Bedeutung der Rheinschiffabrt für ganze Wirtschafts- 
gebiete bringt notgedrungenerweise unter irgend Form eine 
Interessenahme des Staates an einer Reederei mit sich. 
Dass diese Entwicklung am Oberrhein besonders deutlich 
ist, hängt u. a. mit den im Wesen der Oberrheinschiffahrt 
liegenden ausserordentlichen Risiken zusammen. Die Schweiz 
ist demzufolge mit einigen der Eigenart ihrer Reederei 
entsprechenden Abweichungen sozusagen zwangsläufig dem 
Beispiel der übrigen oberrheinischen Uferstaaten gefolgt. 

Wenn wir bisher vorwiegend die wirtschaftliche Auf- 
gabe einer schweizerischen Reedereiorganisation darzulegen 
bestrebt waren, so darf, jedoch eine mehr politische Bedeu- 
tung nicht unterschätzt worden: Die Schweiz kann die von 
ibr vertretenen Forderungen für die Schiffbarmachung des 
Stromlaufes von Strassburg nach Basel als selbst Schiffahrt 
treibender Rheinuferstaat erbeben. Der Umstand, dass in 
den wenigen Jahren nach dem Krieg die Schweiz eine der 
Grösse nach bescheidene, aber doch leistungsfähige Reede- 
reiorganisation hat schaffen können, wurde im Ausland 
überall als der Ausdruck des ernsthaften Willens eines 
endgültigen Anschlusses der Schweiz an die Wasserstrasse 
des Rheines gewertet. 

Die eingehende Beurteilung der schweizerischen Schiff- 
fahrtsbestrebungen soll keineswegs die Absicht verfolgen, 
die Bedeutung der Anteilnahme ausländischer Reederei- 
Organisationen am Schweizerverkehr und besonders auch 
bei der Entwicklung der Schiffahrt nach Basel zu vermindern. 
Basel als Handelsstadt und Rheinhafen, sowie auch die 
gesamte Schweiz kann nur den Wunsch haben, dass mög- 
lichst viele Schiffahrtstreibende aller Nationalitäten im fried- 
lichen Wettbewerb mit der schweiz. Reederei dazu beitragen, 
den Güterverkehr nach Basel nach Kräften zu fördern. 


Der Getreidesilo der „S.S.G.“ im Rheinhafen Kleinhüningen bei Basel. 


Zu den Aufgaben der Schweizerischen Schleppschiff- 
fahrts-Genossenschaft gehört auch die zweckmässige Ein- 
lagerung der auf dem Wasserwege in Basel ankommenden 
Güter. Dieser Einlagerung kommt deshalb besondere Be- 
deutung zu, weil die Schiffahrt bis Basel auf absehbare 
Zeit noch ausschliesslich von der Wasserführung des Rheines 
abhängig ist und die für die Frachtförderung nach Basel 
jeweils günstigen Wasserverhältnisse selten mit dem Bedarf 
des Konsums zusammenfallen. Zur Einlagerung des Ge- 
treides dient der bereits erwähnte Getreidesilo (Abb. 5) 
mit einem Fassungsvermögen von ı100 Eisenbahnwagen, 
der im folgenden kurz beschrieben werden soll. 


Die Baukonstruktion des Getreidesilo. 


Die Hauptabmessungen des Silo sind den beigegebe- 
nen Schnitten Zeichnungen (Abb. 15 bis 18, S. 8 und 9) 
zu entnehmen. Der Bau enthält то Zellen von 24,6 m Höhe 
mit je 270 t, 15 Zellen mit 27,2 m Höhe mit je 303 t und 
80 zu je vier übereinander angeordnete Trichterböden von 
je 5 m Höhe mit je 47 t Fassungsvermögen für Schwer- 
getreide, was einem Gesamtfassungsvermögen von 11000t 
entspricht. Zellen und Trichterböden haben den gleichen 
lichten Querschnitt von 4,0 >< 3,8 m. Durch Kombination 
der drei Behältertypen kann jede Getreidemenge ohne viel 
Raumverlust eingelagert werden. Die Trichterböden dienen 


zugleich als Belüftungszellen, wofür der betreffende Teil 
des Gebäudes reichlich mit Fenstern versehen ist. 

Ueber die Ausführung teilt der Projektverfasser und 
Bauleiter, Ing. Osk. Bosshardt in Basel, folgendes mit: 

Für die statischen Berechnungen wurden folgende 
Nutzlasten eingesetzt: Kellerdecke 2000 kg/m?, land- und 
wasserseitige Laderampen 1500 kg/m®, Decken des Maschi- 
nenhauses (Turm) 800 kg/m?, der Dachräume des Maschi- 
nenhauses und über den Silozellen und Trichterböden 
500 kg/m®, Böden der Bandkanäle Зоо kg/m?. Das Gewicht 
des fahrbaren Trichters an der wasserseitigen Fassade (Z 
in Abb. 17) beträgt bei 18 m Nutzinhalt 23 t; der Wind- 
druck wurde bis 20 m über dem Erdboden mit 75 kg/mi, 
darüber mit 150 kg/m? eingesetzt. Für die Berechnung der 
Silozellen und Trichterböden ist Füllung mit Schwergetreide 
von 800 kg pro m3 angenommen worden; der Böschungs- 
winkel des Getreides ist mit 25°, der Reibungswinkel an 
den Seitenwänden mit 18° in Rechnung gesetzt. 

Die Fundation des Getreidespeichers besteht aus einer 
durchgehenden Eisenbetonplatte von 39,00 >< 23,55 m 
Grundfläche. Die Kellermauern auf den beiden Längsseiten 
des Speichers stehen um die jeweilige Rampenbreite vor 
der Gebäudeflucht und haben eine von der Fundamentplatte 
getrennte Fundation; dies hat zur Folge, dass die Umias- 
sungsmauern auf den beiden Längsseiten durch die äussern 
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Abb. 19. Auslauf des kleinen Elevators (С) im Ill. Stock. 
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Abb. 20. Automatische Registrierwage (E) im 1. Stock. 
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І ‚ _ Im 
Stützenreihen im Keller aufzunehmen sind. Die 


Anordnung dieser Stützen im Keller und Erd. 
geschoss weist folgende Eigentümlichkeit auf: 
Eine vorhandene Kranbahn vor der wasserseiti- 
gen Fassade mit Stützen in Abständen von 5,00 m 
machte es notwendig, dass diese Teilung auch 
bei der wasserseitigen Stützenreihe im Keller 
und Erdgeschoss beibehalten wurde, während 
der Abstand bei den übrigen Stützen in der À 
Längsrichtung entsprechend den Silo-Abmessun- | 
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Abb. 16. Längsschnitt des Silogebäudes der „S. 5. G.*, Basel. — Masstab 1 : 400. 
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gen 4,00 m beträgt (Abb. 15, links). Ferner | o © 
wurden, um die Räume des Kellers und des ` Kn" 
Erdgeschosses, die zur Lagerung von Stück- IE s H 
gütern Verwendung finden sollen, geräumiger | T | 

zu gestalten, in der Querrichtung nur zwei Zwi- role M_ | p = 


schenstützen eingebaut. Diese Anordnung ver- 
langte kräftigere Querträger, sie hat sich aber 
durch den gewonnenen Raum und durch die 
vermehrte Uebersichtlichkeit als sehr zweck- 
mässig erwiesen. 

Der Untergrund des Gebäudes besteht aus einer etwa 
4 m mächtigen, festgelagerten Kiesschicht, die über Molasse- 
Letten von sehr grosser Mächtigkeit liegt. Die für den un- 
günstigsten Belastungsfall berechnete grösste Bodenpressung 
beträgt 3,2kg/cm?. Die Fundament-Rippenplatte hat 2,00 m 
hohe Querträger im Abstand von 4,00 m, deren Breite 
gegen die Stützenauflager hin zunimmt; dazwischen sind 
umgekehrte Platten gespannt mit 45 cm Stärke in der Feld- 
mitte und 65 cm Stärke an den Einspannungsstellen (Abb. 16). 
Die Lasten der wasserseitigen Stützen, die infolge der ab- 
weichenden Längsteilung nicht über den Querträgern stehen, 
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Horizontalschnitte : links im Erdgeschoss, rechts durch die Silozellen. — 1 : 400. 


werden durch den Längsträger auf diese übertragen. Die 
Stützen im Kellerraum haben achteckigen Querschnitt von 
155/155 cm und sind spiralarmiert; ihre grösste Belastung 
beträgt 988 t. 

Im Kellerraum des Maschinenhauses befindet sich 
unter dem Fussboden die 3,5 m tiefe Elevatorengrube mit 
einer Grundfläche von 6,28/5,04 m im Lichten (Abb. 18). 
Sie wurde als Eisenbeton-Trog mit 22 cm starken Seiten- 
wandungen gegen einen äussern Grundwasserdruck von 
im Maximum 5,8 m Tiefe konstruiert; der Ueberschuss an 
Auftrieb wird durch zwei Eisenbetonträger am obern Rande 
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Silogebäude der „S. 5. С." 
Abb. 17. Querschnitt durch die Trichterbôden. 1:400. 


im Rheinhafen Kleinhäningen. 


des Behälters auf die Giebelmauer und auf die beiden 
nächsten Zwischenstützen im Keller abgestützt. Durch diese 
beiden Längsträger werden die Setzungen der Fundament- 
platte und der Giebelmauer auch auf den Behälter über- 
tragen. Um Zusatzspannungen, hervorgerufen durch die 
Reaktion des Untergrundes, im Behälter und in den Längs- 
trägern zu vermeiden, sind unter dem Behälter zwei elas- 
tische Korkunterlagen eingebracht worden. 

Die Decke über dem Kellerraum ist als in der Längs- 
richtung kontinuierliche Platte von 11 cm Stärke über Quer- 
trägern ausgeführt, die auf ebenfalls kontinuierlichen Längs- 
trägern ruhen; von den leztgenannten nehmen die äussern 
einen Teil der Fassadenmauern auf. 

Die Untersicht der Decke über dem Erdgeschoss ist 
vollständig eben; die Trichter der Silozellen und der un- 
tersten Trichterböden werden durch Füllbeton über der 
Decke gebildet, dazwischen liegen als unterste Teile der 
Silowände die 285 cm hohen und bis 140 cm starken Quer-, 
sowie die 280 cm hohen und 23 cm starken Längsträger 
zur Uebertragung der Silolasten auf die Stützen im Erd- 
geschoss (Abb. 17). Die Berechnung des Boden- und Seiten- 
druckes in den Silozellen erfolgte nach den im „Eisen- 
betonbau“ von Prof. E. Mörsch angegebenen Formeln; die 
Böden sind als auf allen vier Seiten aufliegende und ein- 
gespannte Platten, die Wände als geschlossene Rahmen 
berechnet. Bei den Trichterböden wurde der Druck auf 
die schrägen Böden nach der Erddrucktheorie, unter Ver- 
nachlässigung der Wandreibung, gemäss den im „Handbuch 
für Eisenbetonbau“ (Silos) gemachten Angaben ermittelt. 
Die Seitenwände, unten 12 cm und oben 10 cm stark, sind 
als auf drei Seiten eingespannte Platten berechnet worden. 
Sämtliche Eisenbetonkonstruktionen wurden im Mischungs- 
verhältnis зоо kg Portlandzement auf ı т? fertigen Beton 
erstellt. Die an Probewürfeln von 16 cm Kantenlänge aus- 
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Abb. 18. Schnitt durch den Turm mit Maschinenanlage. 


geführten Proben ergaben nach 28 Tagen im Mittel eine 
Druckfestigkeit von 240 kg/cm®. 

Die Eisenbetonarbeiten wurden durch das Ingenieur- 
bureau J. Betz & Cie. in Basel, die Eisen-Konstruktionen 
durch die Firma Preiswerk & Esser in Basel berechnet und 
ausgeführt. Die Backsteinfassaden erstellten Burckhardt, 
Wenk & Cie. in Basel, die Bodenbeläge die Euböolith- 
werke in Olten, die sturmsichere Bedachung und die 
Asphaltierungen V. Zoller & Cie. in Basel. 


Die maschinellen Einrichtungen. 


Entladung der Kähne und Einlagerung des Getreides. 
Da der Verkehr im Silo noch nicht so gross ist, um die 
wirtschaftliche Ausnützung eines ausschliesslichen Getreide- 
Förderers zu gestatten, erfolgt auf absehbare Zeit die Ent- 
ladung der Kähne noch mittels eines auf einem fahrbaren 
Gerüst aufgestellten Schwenkkrans mit Greiferbenne (Abb. 4 
und 5, S. 3). Die Stundenleistung der Benne beträgt 60 t, 
so lange aus dem Vollen geschöpft werden kann; gegen 
das Ende einer Entladung geht sie bis auf 30 t zurück. 
Durch entsprechende Stellung der oberhalb des ersten 
Obergeschosses montierten fahrbaren Einschüttgosse (Z in 
Abb. 17) wird jeweils erreicht, dass der Entladekran fast 
ausschliesslich Hub- und Schwenkmandver auszuführen hat. 
Der Auslauf der mittels Kettenzuges vom Krangestell aus 
verstellbaren Gosse mündet in ein schwenkbares Rohr, das 
— je nach deren Stellung — mit einem beliebigen der acht zu 
diesem Zwecke über die Gebäudefront verteilten Rohr- 
einläufen in Verbindung gebracht werden kann. Im Innern 
des Gebäudes (Erdgeschoss) wird dann durch ein tragbares 
Rohr B, mit Bajonettanschluss (Abb. 17) die jeweils erfor- 
derliche Verbindung zwischen Robreinlauf und dem quai- 
seitigen Kellerband A, vorgenommen. Falls dieses Band 
(z. B. für das später erwähnte „Umstechen“ des Getreides) 
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Abb. 21. 


Dachbänder mit den Aufgabeschlitten. 


besetzt sein sollte, wird die Gosse mit dem einen von 
sechs weiteren Rohreinläufen verbunden und das Getreide 
durch ein festes Fallrohr mit abnehmbarem Verschlusstück 
(Ba in Abb. 17) an das Rampenband A, und von diesem 
an das Querband A, (Abb. 18) abgegeben. Auf das Rampen- 
band wird auch allfällig durch die Bahn in Säcken einge- 
liefertes Getreide ausgeschüttet. Schliesslich ist im Dach- 
stock der angebauten Werfthalle eine mit Dachklappe ver- 
schliessbare Gosse eingebaut, die gestattet, nötigenfalls mit 
einer zweiten Greiferbenne zu arbeiten, ohne Kollisionen 
befürchten zu müssen. Diese letztgenannte Gosse wird in 
der Hauptsache bei sofortigem Versacken oder direktem 
Umschlag von losem Getreide verwendet (vergl. Abb. 4, 
S. 3), steht aber auch durch ein Förderband A, mit dem 
Silo in Verbindung. 

Alle die erwähnten Förderbänder werfen das Getreide, 
bei normalen Betriebsverhältnissen, in den Einlauf des bis 
ins ПІ. Obergeschoss reichenden Becher-Elevators C. Es 
sind zwei solcher Elevatoren eingebaut, wie übrigens auch 
alle andern im folgenden erwähnten Apparate doppelt vor- 
handen sind. Sie entleeren im dritten Stock (Abb. 19, S. 8). 
worauf die Körner im freien Fall in die als Wagedepot 
dienenden Betonkammern D des П. Turmgeschosses gelangen, 
Die automatischen Getreidewagen E (Abb. 20), System Chro- 
nos, der Firma Reuttner & Reitz in Honef a. Rh., sind im 
ersten Stock aufgestellt. Sie schütten durch Kippen bei 
jeder Belastung von 700 kg Weizen automatisch aus. Bei 
jeder Entleerung wird nicht nur die Wiege-Operation als 
solche automatisch registriert, sondern ebenfalls das Ge- 
samtgewicht. Sobald dieses erreicht ist, stellt die Wage 
automatisch ab, was durch ein Klingelsignal dem Betriebs- 
personal bekannt gegeben wird. Durch diese Vorrichtung 
wird das Ueberlaufen der Silos verhindert. 


Nach dem Wägen fällt das Getreide in den Einlauf 
des grossen Elevators F, durch den es in das obere Ge- 
schoss der Turmes gelangt. Hier wird es auf das Dach- 
band G ausgeschüttet (Abb. 21), das es zu dem verschieb- 
baren Abwurfwagen H (Abb. 22) führt. Dieser wirft es in den 
darunter befindlichen Drehrohrverteiler J (Abb. 23). An 
jeden der drei Verteiler sind die Einläufe von 15 Silo- 
zellen-Zuleitungsrohren angeschlossen. (Die in Abb. 23 sicht- 
bare Unterteilung der Rohre ist nur beim Einlauf durch- 
geführt.) Jeder Verteiler besitzt zwei unabhängige Dreh- 
robre, die völlig getrennt von dem einen oder dem andern 
Dachband gespeist werden können, sodass zwei an den 
gleichen Verteiler angeschlossene Silozellen gleichzeitig 
mit Getreide beschickt werden können. Die Einstellung 
der Drehrohre auf die gewünschten Zellen erfolgt mittels 
Kabelzug vom Erdgeschoss aus, wo die sechs Kabelkurbeln 
nebst den verschiedenen Stellungszeigern zu einem Stell- 
werk zusammengefasst sind. 

Ausser den Drehrohrverteilern ist noch ein gegabeltes 
Rohr U vorhanden, das zu zwei Belüftungszellen führt. 
Diese Einrichtung wird dann benützt, wenn auf dem 


Abb. 22. Dachbänder mit den Abwurfwagen. 


Wasserweg ankommendes Getreide direkt umgeschlagen 
werden muss. Dabei können stündlich bis 80 t Getreide 
umgeschlagen, d. h. verwogen und versackt werden. 

Wie bereits erwähnt, ist bei den Silozellen zwischen 
ausschliesslichen Lagerzellen und Belüftungszellen zu unter- 
scheiden. Die Lagerzellen P haben beim Einlauf ein ab- 
deckbares Einsteigloch, durch das mittelst fahrbarer Kabel- 
winde ein Mann bis zum tiefsten Punkt hinuntergelassen 
werden kann. Ferner hat jede Zelle unten im Trichterboden 
ein Mannloch (s. Abb. 25). Im Auslauftrichter der Zellen ist ein 
sogenannter Entlastungskegel W eingebaut, der einerseits 
die Bildung eines grossen Getreidetrichters verhindert, 
anderseits den Auslaufstutzen der Zelle vom direkten Druck 
der Getreidesäule entlastet, sodass das eigentliche Ab- 
schlussorgan, ein Flachschieber mit Zahnstangen-Antrieb, 
leicht von Hand betätigt werden kann. Als vorbeugende 
Massregel gegen das Muffigwerden des Getreides ist es 
empfehlenswert, es in Zwischenräumen von zwei bis drei 
Monaten einem innigen Kontakt mit der frischen Luft aus- 
zusetzen. Dies geschieht dadurch, dass man es „umsticht“, 
d. h. aus der Zelle ausfliessen lässt und mittels fahrbarem 
oder tragbarem Rohr (Q oder R, je nach Lage der Zelle) 
einem der beiden Kellerbänder übergibt, von dem aus es 
durch den Elevator F auf das Dachband gelangt, um von 
dort entweder wieder direkt in die Lagerzelle zurück oder 
in die Belüftungszellen S geführt zu werden. Im letzt- 
genannten Fall rieselt es dann kaskadenartig von einer 
Zelle zur andern, und die Belüftung ist eine gründlichere. 
Ein von einem der Drehrohrverteiler kommendes Fallrohr 
durchzieht jede Belüftungszellengruppe. Ueber jeder Zelle 
ist dieses Rohr mit einem sogenannten Vierwegstutzen T 
versehen, das ausser den Stellungen Abschluss und Ocff- 
nung zwei weitere Stellungen besitzt, die eine zur Her- 
stellung einer Verbindung zwischen dem Fallrohr und der 


Abb. 25. Fahrbare Absackwage (V) und fahrbares Rohr (Q) im Erdgeschoss. 
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Abb. 23. Doppelte Drehrohrverteiler unterhalb der Dachbänder. 


betreffenden Trichterzelle, die andere zur Herstellung einer 
solchen zwischen zwei direkt übereinander liegenden Zellen, 
unter Umgehung des Fallrohres. Die Betätigung der Vier- 
wegstutzen erfolgt mittels Kabelzug von hölzernen Be- 
dienungsstegen aus (Abb. 24). 

Absack- und Verlade-Organe. In der Schweiz ist der 
Getreidetransport in Säcken noch sozusagen allgemein 
üblich. Immerhin hat auch der Bahnversand von unver- 
sacktem Getreide eine gewisse Zukunft, weil die Zabl der 
Silo-Anlagen von Jahr zu Jahr zunimmt und damit auch 
das Bestreben, die Arbeit des Absackens an der Aufgabe- 
stelle und der Sackentleerung am Ankunftsort einzusparen. 
Im Basler Silo sind deshalb auch für den Versand von 
losem Getreide alle notwendigen Einrichtungen vorgesehen. 

Die Verladung von losem Getreide erfolgt mittels 
geeigneter Rohre direkt von der Zelle in den Eisenbahn- 
wagen, was aber wegen der erforderlichen Neigung nur 
von den unmittelbar an der Laderampe gelegenen Zellen 
aus möglich ist. Aber auch in diesem Fall gestattet die 
verfügbare Höhe den Einbau einer automatischen Wage 
nicht. Man hat nun einen Ausweg darin gefunden, dass 
die Wage in das Innere der Zelle verlegt wird. Zur Zeit 
werden zwei unterste Trichterzellen mit den entsprechen- 
den Wagen versehen. Es sind sogenannte Durchfluss- 
wagen, die nach Oeffnen des Einlaufs (mittels Handsteue- 
rung) ıo t Getreide durchfliessen lassen und darauf den 
Durchfluss automatisch sperren. 

Soll abgesackt werden, so wird eine mit Sackstutzen 
versehene fahrbare Wage V (Abbildung 26) direkt unter 
den Auslauf der betreffenden Lager- oder Belüftungszelle 
gestellt und mit diesem durch Bajonettverschluss fest ver- 
bunden. Das Abwiegen geht derart vor sich, dass der 
Silo-Auslauf vollständig geöffnet wird, worauf, sobald die 
gewünschte Belastung (75 bis 100 kg) vorhanden ist, die 


Abb. 26. Fahrbare halb-automatische Absackwagen (V) im Erdgeschoss. 
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Abb. 24. Oberste Trichterbôden; oben die Vicrwegstutzen. 


Wage automatisch den Getreidezufluss sperrt. Die Ent- 
leerung der Wage durch Kippen findet erst nach Betäti- 
gung eines Handzuges statt, das Wiederaufrichten der 
Wagschale und die Freigabe des Getreidezuflusses dagegen 
wieder automatisch. Die vollen Säcke werden mittels 
Karren direkt in die Bahnwagen gefördert. 


Getreide-Vorreinigung. Da es sich hier um einen aus- 
gesprochenen Lagersilo handel, kommt der Getreide- 
reinigung keine grosse Bedeutung zu. Sie wird denn auch 
nur auf besondern Wunsch des Empfängers vorgenommen, 
erspart aber keineswegs die spätere Reinigung in der 
Mühle. Sie erfolgt mittels zweier Separatoren L, die von den 
Elevatoren F über den Trichterbehälter K gespeist werden. 
Diese Separatoren, die aus drei übereinander angeordneten 
Schüttelsieben bestehen, entsprechen der im Mühlenbetrieb 
üblichen Bauart. Bemerkenswert ist immerhin daran, dass 
die Schüttelbewegung der Siebe nicht — wie bei bisherigen 
Konstruktionen üblich — mittels Exzenter und Schub- 
stange erfolgt, sondern durch den der Erstellerin, Gebrüder 
Bühler, Uzwil, patentierten Schüttelmechanismus. Er be- 
steht aus zwei nebeneinander montierten, in entgegen- 
gesetztem Sinne drehenden Scheiben, die je ein segment- 
artig angeordnetes Schwunggewicht tragen. Beide Scheiben 
sind so angeordnet, dass die Gewichte gleichzeitig in die 
entgegengesetzten horizontalen Stellungen gelangen, wobei 
abwechselnd Zug- und Stosskräfte und dadurch die Schüttel- 
bewegungen ausgelöst werden, während sich in der verti- 
kalen Stellung die Wirkungen der Schwunggewichte auf- 
heben. Die Separator-Ausscheidungen gelangen über die 
Rohrleitungen M ins Erdgeschoss, wo sie abgesackt werden 
(O), und zwar für jedes Sieb gesondert. Die staubförmigen 
Abgänge werden durch einen besondern Ventilator ab- 
gesogen und in den Saugschlauchfiltern N, aufgefangen, 
von wo sie durch eine Rohrleitung ebenfalls zu einem im 
Erdgeschoss angeordneten Absackstutzen gelangen. 

An weiteren Einrichtungen sind zwei Ventilatoren zu 
erwähnen, die sämtliche einer Staubbildung ausgesetzten 
Stellen im Silogebäude, wie Bandaufläufe, Abwurfwagen, 
automatische Wagen usw., staubfrei halten. In den Ab- 
bildungen 19, 20, 21 und 22 sind die Absaugrohre gut 
sichtbar. Für die Ablagerung des von diesen Ventilatoren 
abgesaugten Staubes sind zwei besondere Saugschlauch- 
filter N, aufgestellt. 

Aus Sicherheitsgründen ist in jedem Turmgeschoss 
ein Druckknopf-Schalter angeordnet, dessen Betätigung die 
gesamte Maschinenanlage sofort abstellt. 

Aus vorstehendem ist ersichtlich, dass die Einrich- 
tungen die mannigfaltigsten Betriebskombinationen gestatten, 
was noch durch sogen. Rohrpendel (Rohrweichen), wie ein 
solches z. B. in Abb. 21 sichtbar ist, erleichtert wird. 

Die gesamte maschinelle Einrichtung des Silogebäudes 
ist von der Maschinenfabrik Gebrüder Bühler in Uzwil, der 
wir auch die Photographien verdanken, entworfen und 
ausgeführt worden. (5. 5 
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Fahrbarer Getreide-Saugheber 
im Rheinhafen Basel-St. Johann. 


Zum direkten Umschlag des Getreides 
aus den Rheinkähnen in Eisenbahnwagen, 
unter gleichzeitigem Absacken desselben, 
besitzt das Basler Schiffahrtsamt im Rhein- 
hafen St. Johann einen fahrbaren pneuma- 
tischen Heber (Abb. 27), der, als erste 
pneumatische Getreideförderanlage in der 
Schweiz, im Frühjahr 1924 in Betrieb ge- 
nommen worden ist. Die Wirkungsweise 
dieses Hebers geht aus dem schematischen 
Schnitt Abb.28 hervor. Durch das Gebläse 6 
wird in den Leitungen I und II ein Unter- 
druck von rund 30 cm Quecksilbersäule er- 
zeugt, wodurch nach Oeffnen des Hand- 
· schiebers т ein kräftiger Luftstrom entsteht, 
der das Getreide durch die Saugdüse 2 
und die schwenkbare Auslegerleitung II 
nach dem Kornabscheider 4 mitreisst, wo 
es sich infolge der dort verminderten Luft- 
geschwindigkeit ablagert. Durch die Trom- 
melschleuse 5 gelangt es sodann auf das 
Förderband 7, darauf mittels des Becher- 
Elevators 8 in den rund 40 t fassenden 
Bunker 9, und fällt schliesslich durch dessen vier, mit auto- 
matischen Durchflusswagen то versehene Oeffnungen in 
die Abfülltrichter тг und die Säcke 12. Diese werden über 
rückziehbare Rutschen 13 direkt in den Eisenbahnwagen 
hinuntergelassen. Vor dem Elevator kann mittels eines 
Ventilators ı5 der mit dem Getreide vermengte Staub in 
den Sammler 14 abgesaugt, und getrennt abgesackt werden. 
Während dem Verschieben von Eisenbahnwagen arbeitet 
die Anlage auf Bunkervorrat, wogegen anderseits während 
dem Reste-Saugen oder dem Verholen der Kähne die 
Absackung, dank dieses Bunkervorrats, ohne Unterbruch 
vor sich gehen kann. 

Das Gebläse ist ein dreistufiges Zentrifugal- Gebläse 
für eine normale Ansaugeluftmenge von rund Bo m?/min 
bei 8000 Uml/min; seine Leistungsaufnahme an der Kupp- 
lung beträgt etwa 70 kW. Um die Gebläsewirkung, ohne 
Drehzablregulierung, dem Korngewicht des Förderguts an- 
passen zu können, ist ein beweglicher Diffusor eingebaut, 
mittels dessen die Luftmenge, bei wenig geändertem Druck, 
zwischen 25 und 100°/, der normalen reguliert werden kann. 

Die mittlere Förderhöhe zwischen Wasserspiegel und 
Bahnwagenboden beträgt rund 15 m, der Leistungsverbrauch 
pro gehobene Tonne rund 1,0 kWh. Der Heber ist im- 
stande, stündlich Bo t Getreide zu fördern. 


Die Projektierungsarbeit zum Ausbau 
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Abb. 27. Fahrbarer pneumatischer Getreideheber im Rheinhafen Basel - St. Johann. 


Schematische Darstellung 
des Getreidehebers. 


Entwurf und mechanische Ausrüstung des beschrie- 
benen Getreidehebers stammen von der Firma Gebr. Bühler 
in Uzwil; die Buss A.-G. in Basel lieferte das Eisengerüst 
und Brown Boveri & Cie. in Baden das Turbogebläse. 


der Oberrheinstrecke Basel-Bodensee. 


Es ist den Lesern der „S.B. Z.“ bekannt, dass im 
Anschluss an den „Internat. Wettbewerb zur Schiffbar- 
machung des Oberrbeins von Basel bis zum Bodensee“ !) 
eine badisch-schweizerische Rheinkommission die Verwer- 
tung der Studien an die Hand genommen hat. Dabei wurde 
die Projektierungsarbeit so unterteilt, dass der Badischen 
Wasser- und Strassenbaudirektion der Stromabschnitt Basel- 
Eglisau, dem N. О. S.-Schiffahrtsverband der Abschnitt Egli- 
sau-Schaffhausen und dem Eidgen. Amt für Wasserwirtschaft 
die Bodensee-Regulierung zugewiesen wurde. Der eigent- 
lichen Projektierungsarbeit gingen ausgedehnte Neuvermes- 
sungen der Stromsohle und der Ufergelände voraus. In stän- 
diger Fühlungnahme der drei Projektierungsinstanzen ist 
nunmehr die Arbeit fertiggestellt, und wir sind dank dem Ent- 
gegenkommen der Beteiligten inder Lage, nachfolgend einige 
der interessantesten Objekte unsern Lesern vorzufübren. 

Es sind dies zunächst von den drei bereits konzes- 
sionierten die Werke Ryburg-Schwörstadt und Dogern. 

1) Berichterstattung in Bd. 77 (1921) sowie Sonderabdruck. 


Die dritte dieser Stufen, Rekingen, flussabwärts an Eglisau 
angrenzend, Konzessionäre Buss A.-G. (Basel) und „Lonza“ 
(Waldshut), müssen wir Raummangels wegen auf später 
verschieben. Die Anordnung entspricht im Prinzip jener 
von Eglisau bezw. Ryburg-Schwörstadt. 

* 


Das Kraftwerk Ryburg-Schwörstadt nützt das Gefälle 
der 13 km langen Rbeinstrecke von Säckingen bis Riedmatt 
aus. Es ist ein reines Stauwerk, mit dem Kraftwerk un- 
mittelbar neben dem Stauwehr; dieses sowie der künftige 
Gross-Schiffahrtsweg befinden sich auf der Schweizerseite, 
das Kraftwerk auf der badischen Seite (Abb. ı). Der Ausbau 
ist gemäss Konzessionsbestimmung für eine Betriebswasser- 
menge bis zu 1000 m?/sek, also ungefähr für die sechs- 
monatliche Wassermenge durchzuführen. Das Nutzgefälle 
beträgt bei normalem Niederwasser 11,8 m, bei Mittelwasser 
10,7 m und bei normalem Hochwasser 8,5 m, und die hy- 
draulische Leistung bei N.W. 40000 PS, bei M.W. 118000 PS 
und bei normalem H.W. 80000 PS. Die theoretisch mögliche 
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Abb. 29. Lageplan des projektierten Rheinkraftwerks Ryburg-Schwörstadt. — Masstab 1 : 4000. 
Konzessionsinhaber ,Motor-Colombus®, Baden (Schweiz), und „Kraftübertragungswerke Rheinfelden“ (Baden). 


jährliche Energie-Erzeugung berechnet sich im Durchschnitt 
zu 550 Millionen kWh. 

Das Stauwehr erhält eine Gesamt-Lichtweite von 96 m 
bei 12 m Schützenhöhe. Ob sechs Oeffnungen zu je 16 m, 
fünf Oeffnungen zu 19,2 m, oder gar nur vier Oeffnungen 
zu 24 m Lichtweite zur Ausführung kommen werden, steht 
noch nicht fest. Bei letztgenannter Variante würden drei 
Oeffnungen zur Abführung der grössten Hochwassermenge 
noch weitaus genügen. Für die Anordnung und Ausrüstung 
des Maschinenhauses stehen zwei Varianten in Erwägung, 
die eine mit sechs vertikalaxigen Einrad-Propeller-Turbinen 
zu je 170 m/sek Schluckfähigkeit und тоо Uml/min, die 
andere mit vier horizontalaxigen Zweirad-Propeller-Turbinen 
zu je 250 m“/sek Schluckfähigkeit und 107 Uml/min; im 
zweiten Fall kommt der Generator zwischen die beiden 
Turbinenräder zu liegen. Bei beiden Varianten werden die 
Transformatoren direkt bei den Generatoren, die zusammen 
je eine Einheit bilden, im Maschinenbaus aufgestellt. Von 
den Transformatoren führen Hochspannungsfreileitungen 
nach der Schaltanlage, die je nach Bedarf in zwei, über 
den Rhein hinweg miteinander verbundenen Hälften zur 
Ausführung kommen wird. 

Der künftige Gross-Schiffabrtsweg ist gänzlich ausser- 
halb des Bereiches der Kraftwerkanlage so vorgesehen, 
dass er später zu jeder Zeit denn dannzumaligen Bedürf- 
nissen entsprechend und ohne Beeinträchtigung des Kraft- 
werkbetriebes zur Ausführung kommen kann, sodass vor- 
laufig keine später unbrauchbaren Objekte oder Teilobjekte 
dafür erstellt werden müssen. Nach der Konzession muss 
aber das Kraftwerk Ryburg-Schwörstadt beim Ausbau des 
Gross-Schiffahrtsweges an diesen einen Kostenbeitrag von 
1,5 Mill. Franken leisten. 

| Konzessionäre sind ,Motor-Columbus“ А.-С. für elek- 
tische Unternehmungen in Baden (Schweiz) und die „Kraft- 
übertragungswerke Rheinfelden“ in Rheinfelden (Baden). 
An der Gründung der Gesellschaft werden ausser den 
beiden Konzessionären die Nordostschweizerischen Kraft- 
werke A.-G. in Baden (Schweiz) und die Badische Landes- 
Elektrizitätsversorgungs A.-G. (Badenwerk) in Karlsruhe, 


mit je einem Viertel des Aktienkapitals beteiligt sein. Die 
eine Hälfte des Aktienkapitals wird somit von schweizeri- 
scher Seite, die andere Hälfte von deutscher Seite aufge- 
bracht. Desgleichen wird je die Hälfte Privatkapital und 
Staatskapital sein. Die Gesellschaft wird schweizerisch sein 
und im Kanton Aargau ihren Sitz haben; ihre Gründung 
steht unmittelbar bevor. 
+ 

Im Gegensatz zu diesem Werk stellt sich das Kraftwerk 
Dogern nach dem Konzessionsprojekt von Escher Wyss & Cie. 
(Zürich) und Ing. Н. Е. Gruner (Basel) als eine Anlage mit 
Werkkanal dar (Abb. 30, S. ı4) Es verwertet die Gefäll- 
strecke vom Stauende des Kraftwerks Laufenburg beim 
„Schwaderlocher Laufen“ bis zur Einmündung der Aare 
in den Rhein, d. b. auf eine Flusslänge von etwa 12,3 km. 
Die Konzessions-Verbandlungen mit den beidseitigen Ufer- 
staaten sind abgeschlossen, und schweizerischerseits ist die 
Konzession bereits erteilt. 

Die Gefällsverhältnisse sind aus der festgelegten Kraft- 
werkeinteilung im Rhein vollständig gegeben. Bei einer 
Staukote am Wehr auf 314,00 (R. P. N. 376,86) wird sich 
in den projektierten Werken Kadelburg und Gippingen bei 
Niederwasser ein geringer Rückstau einstellen, der aber 
schon bei Mittelwasser verschwindet. Der erwähnte Stau- 
spiegel am Wehr kann demnach konstant gehalten werden. 
Ueber die Ausbaugrösse des Werkes sind umfangreiche 
Studien durchgeführt worden; sie ergaben, dass sämtliche 
Anlagen für die Ausnützung einer maximalen Wassermenge 
уоп 750 m?/sek auszubauen seien. Das am Krafthaus vor- 
handene Gefälle schwankt je nach der Wasserführung im 
Rhein zwischen 11,40 m und 6,70 m, woraus sich die ma- 
schinelle Einrichtung der Zentrale zu rd. 80000 PS ergibt. 
Die jährliche verfügbare Energie ab Transformator beträgt 
etwas über 400 Millionen kWh, wovon 54°/, auf schwei- 
zerisches, 46%, auf badisches Gebiet entfallen. 

Zu einer Anlage mit Werkkanal drängten die topo- 
graphischen Verhältnisse, indem die beiden Ufer des 
Rheines auf dieser Flusstrecke etwas niedriger liegen als 
der anzustrebende Stauspiegel. 
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Auch in geologischer Hinsicht ist das Projekt in gründ- 
licher und einwandfreier Weise vorbereitet worden. Unter 
der Leitung der Geologen Prof. Dr. Buxtorf und Dr. Hotz 
von der Universität Basel sind zur genauern Präzisierung 
ihrer bezüglichen Expertise eine grössere Anzahl Bohrungen, 
ausgeführt worden, durch die man in die tektonischen Ver- 
hältnisse der Gegend 
genügend sichern Ein- `7 a 
blick erhielt. | f 

Auf Grund der sehr удам | Р | 
günstigen geologischen ` \ - E 
Befunde und eingehen. x 
der wirtschaftlicher Un- 
tersuchungen ist die 
Lage des Wehres bei 
Leibstadt, etwas unter- 
halb der dortigen Fähre 
Klemme festgelegt. Es 
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Höhe von der Schwelle ` | Ca 
bis zum Stauspiegel. 
Am linken, schweizeri- 
schen Ufer wird das | à 
Oberhaupt einer Schiff- e se. 
schleuse von 12 m lich- d 
ter Weite vorgesehen, ir | 
deren Ausbau dem "+ 
Zeitpunkt vorbehalten = ` | 
bleibt, in dem die Schiff- - ~ > 
fahrt ihn erfordern 
wird. Alsdann wird x ISIS 
ferner der Schwader- | || Wand 
locher Laufen unmittel- Abb. 31. 
bar oberhalb des U.-W.- 
Kanalauslaufs durch ein eigens der Schiffahrt dienendes 
Wehr mit Schleuse eingestaut werden müssen. 

Der Einlauf in den Werkkanal auf der badischen Seite 
ist in einfachster Weise mit einer Streichwand von 1,50 m 
Tauchtiefe ausgebildet; das rd. 300 m lange Einlaufbecken 
vermittelt einen sanften und gleichmässigen Uebergang in 
den 3,2 km langen Oberwasserkanal, der zunächst in einem 
alten Rheinarm hinter der Insel Au verläuft, und weiter 
unten in kiesiges Gelände zu liegen kommt. Durchgehends 
kommt eine Verkleidung der benetzten Flächen mit Beton- 
platten zur Ausführung. Der Kanal besitzt trapezförmigen 
Querschnitt mit 32,4 m Sohlenbreite und 9 m Tiefe. bei 
ı!/, füssigen Böschungen. Bei Vollbetrieb mit 750 m?/sek 
Wasserführung wird sich eine Wassergeschwindigkeit von 
1,80 m/sek einstellen und ein Gefällsverlust vom Einlauf 
bis zur Zentrale von etwa 35 cm. 

Vor dem Maschinenhaus verbreitert sich der Kanal zu 
einem Vorbecken, in das auch ein Entlastungsüberfall ein- 
gebaut ist. Unmittelbar daran anschliessend ist das Maschinen- 


2 II 


> 
DER 


г wm ee mn RE M eege "ee E 
Ken "TN оен VE EFA эз „айыз ER ©, à put ево deen ко 4% "ЖҮЛ rd ot Des Bebe Wa e E En Beet Eee ie + 
т" БИ ж ЕН АГИ, d —— > л + =з STEE "` 
3 10и Op a 
Л", 


_ = Lebsradt 
CAA 
E: 0 
№ е 
„Sr —- 
gS a KT 
IR e 
ЧАЎ“ К wi 
LW wë ДА d 
ST 4 М 
ft + \ 
«36 Os a d 
AP IX 
o 7” e Kä > \ 
\ 
\ | Insei Ay N 
ка тты ч = A 
H —— ањ жыр \ 
9 - "ek dm. 
m — 4 Т Caen, 
> зт ei Mee, т> Сар. Ÿ 
_ D GS EE ГЕ Se $ Ef. 2 
22 Wi tan. TS nn 8 Е ы. = = 
| лы, Tr 
d 8 m le 
= gw 
Ze ` "ëss ^ 
| ge. Su d e 
| Tut FR dai 
{ an = 
/ | "SS м 
ч. x 
мы RS wm 
і Ng Se + = 
/ | SX RU in 
х. I Ze Ce id, 
j IL, > 
/ SR 
F = TR nn 
Ny | bic 


Abb. 30. Uebersichtsplan 1 : 20000 des projektierten 


haus vorgesehen, in dem fünf Propellerturbinen mit einer 
Schluckfähigkeit von je 150 m/sek, entsprechend einer 
Maximalleistung von 19000 PS pro Turbine, zur Aufstellung 
gelangen. Die Turbinen sind direkt gekuppelt mit je einem 
Drehstromgenerator. Ein kurzer Unterwasserkanal endlich 
führt das Betriebswasser unterhalb des Schwaderlocher 
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Schiffahrtsanlagen der Staustufe Rheinfelden neu, 1 : 4000 (anschliessend an Abb. 32). 


Laufens, schon im Gebiet des Rückstaues von Laufenburg, 
wieder dem Rheine zu. — Da der Werkkanal die Mündung 
der Alb in den Rhein überkreuzt, muss für diesen Schwarz- 
waldfluss ein neuer Abfluss geschaffen werden. 

* 

Der Neuausbau der Staustufe Rheinfelden bezweckt die 
Ausnützung einer etwa doppelt so grossen als der in dem 
bestehenden Kraftwerk verwendeten Wassermenge, sowie 
die Gewinnung weitern Nutzgefälles einerseits durch Erhöhung 
der Staukote und anderseits durch Ausnützung des Rhein- 
gefälles, das zwischen dem alten und dem über ı km weiter 
unterhalb zu errichtenden neuen Krafthause vorhanden ist. 
Ausserdem ist für die Grosschiffahrt ein Weg zur Ueber- 
windung der Gefällstufe zu schaffen. 

Die beiden ersten preisgekrönten Entwürfe!) des inter- 
nationalen Wettbewerbs hatten zwar günstige Lösungs- 
möglichkeiten für die Ausgestaltung dieser Stufe gezeigt. 
Die von ihnen vorgesehene Anordnung der Kraftwerk- und 

1) Dargestellt in „S. B. Z.“ Band 77, S. 18 und 20 (8. Jan. 1921). 
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Kraftwerks Dogern. — Konzessionsinhaber Ing. H. E. Gruner, Basel, mit Escher Wyss 8 Cie., Zürich. 
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Abb. 32. Lageplan des projektierten Kraftwerks Rheinfelden neu, mit Oberwasser-Vorhafen (Fortsetzung links nebenan). — Masstab 1 : 4000. 


Schiffahrtanlagen hatten indessen den Nachteil, dass schon 
beim ersten Ausbau eine nicht leicht auszuführende Verlegung 
der badischen Bahn notwendig, und dass insbesondere die 
Anlage einer zweiten Schleuse unmôglich gewesen wäre, 
da die Bebauungsverhältnisse der Stadt Rheinfelden in 
Verbindung mit den bestehenden Eisenbahnlinien keinen 
Platz hierfür übrig lassen. Diese Nachteile vermeidet der 
neue Entwurf. 

Das neue Wehr kommt auch hier kurz oberhalb des 
„Hotel des Salines“ zu liegen. Das Krafthaus ist so weit 
wie möglich stromabwärts verlegt, um tunlichst viel Gefälle 
zu gewinnen; seine Längsseite musste dabei gleichlaufend 
zur Stromrichtung angeordnet werden, damit landwärts der 
nötige Raum für den Kraftwerkkanal und die Schiffahrt- 
Anlagen verbleibt. 

Der Kraftwerkkanal ist vom Oberwasser-Vorhafen der 
Schleuse durch ein Leitwerk getrennt. Der Einlauf des 
Rheins zum Krafiwerk- und Schiffahrtkanal ist für die beiden 
Anlagen gemeinsam. Er ist offen, besitzt also kein Abschluss- 
bauwerk. Eine Schwelle, deren Krone auf 262,78-+N.N., 
d. h. in Höhe eines dem В.Р. : 2,0 m entsprechenden unge- 
stauten Wasserstandes liegt, verhindert den Eintritt von Kies 
und gestattet bei Oeffnung des Wehres die Trockenlegung 
der Kanalsohle. Das Wehr ist nach der beim Oberrhein 
üblichen und bewährten Art als Schützenwehr mit sechs 
Oeffnungen zu je 17,5 m ausgebildet. Seine Schwelle liegt 
auf Kote 259,00 + №. N., d. h. etwa auf Höhe der mittlern 
Rheinsohle; Staukote ist 268,68--N.N. Веі geöffneten 
Schützen kann durch das Wehr eine Hochwassermenge von 
5500 m/sek strömen, wobei ein Pfeileraufstau von rd. 1,0 m 
entsteht; der Hochwasserspiegel liegt dabei noch um etwa 
1,0 m tiefer als die Staukote. Als Sicherheitsfaktor bei der 
Abführung von Hochwasser ist die Ablasschütze oberhalb 
des Turbinenhauses anzusehen, während der Ueberlauf auf 
der Trennungsmauer zwischen Kanal und Rhein lediglich 
unbeabsichtigte Anschwellungen im Kanal verhindern soll. 

Das Krafthaus ist zur Aufnahme vertikalachsiger Tur- 
binen mit einer Schluckfähigkeit von zusammen 1000 m#/sek 


(185 tägige Wassermenge) bei einem Gefälle von 7,5 m aus- 
zubauen. Eine Erweiterung für den Ausbau auf 1300 m?/sek 
(120 tägige Wassermenge) ist möglich. 

Die Schleuse liegt rechtsufrig unmittelbar neben der 
Rheinbrücke; die Hauptstrasse wird über ihr verlängertes 
Unterhaupt mittels einer festen Kanalbrücke überführt, deren 
Konstruktionsunterkante gemäss den Schiffahrtsnormalien 
6,0 m über dem höchsten schiffbaren Wasserstande liegt. 
Dies bedingt eine Höherlegung der Strassenfahrbahn am 
Brückenwiderlager um ı,o m. Die Ausgleichung des Längen- 
profils der Strasse erfolgt bis zum Brückenscheitel, ohne 
dass ein Umbau der Brückenbögen notwendig wird. Der 
Raum für eine zweite Schleuse ist vorhanden. 

Bei Ausführung der neuen Kraftwerk- und Schiffahrt- 
Anlagen isi das alte Wehr abzubrechen. Der alte Kraftwerk- 
Kanal kann als Hafenbecken, das alte Krafthaus als Lager- 
haus Verwendung finden. 

Die Rheinfallstufe. Der hier gezeigte Entwurf betrifft 
die sog. Variante „Rheinfall hoch“, d. h. er bezieht die 
Gefällstufe des Moserdammes in Schaffhausen mit ein; der 
Stau würde sich demnach durch die Stadt hindurch er- 
strecken. Die Ausbaugrösse beruht auf der an 120 Tagen 
vorhandenen Wassermenge von 400 m?/sek.; Einzelheiten 
sind den kotierten Plänen zu entnehmen (Abb. 33 bis 35). 
Die Lage des Turbinenhauses oberhalb des Rheinfalls bietet 
gegenüber einer Lage unterhalb des Falles den Vorteil 
sicherer Felsfundation. Ebenso wird dadurch eine Verlegung 
der Bahnlinie Neuhausen-Dachsen umgangen. Die mittlere 
Jahresleistung berechnet sich zu 102500 PS, die Jahres- 
arbeit zu rd. 600 Millionen kWh. 

Die Frage, wie weit eine Zusammenlegung des Betriebs- 
wasserkanales für ein Rheinfallkraftwerk mit dem Schiffahrts- 
durchstich stattfinden kann, forderte besondere Untersuch- 
ungen (analog dem Durchstich bei Rheinau). Folgende 
Gründe haben zur Ablehnung eines Gemeinschaftskanals 
geführt: Die Sicherheit der Schiffahrt ist im engen Durch- 
stichkanal bei allfälligem Kurzschluss in der Kraftzentrale 


Abb. 3. Zweistulige Schleusentreppe zur Ueberwindung der Rheintall-Stufe. 


wegen der im Oberwasser entstehenden Rückschlagswelle 
ernsthaft gefährdet. Eine Verbilligung der Totalbaukosten 
bei Gemeinschaftsanlage ensteht nicht, indem die für die 
Schiffahrt nötige Herabminderung der Fliessgeschwindig- 
keit von Seiten des Kraftwerkes entsprechende Profilver- 
grösserung des Kanales bedingt. Im zweiten Ausbau wird 
eine Verdopplung der Schleusentreppe die Leistungsfähigkeit 
auf 130°/, der einfachen steigern. Zum dritten Ausbau ist 
Platz vorhanden für zwei Schleppzugschleusen mit Zwischen- 
haltung. In dieser Disposition ist der Entwicklung des Ver- 
kehrs auf dem Oberrhein vollauf Rechnung getragen. 

Im vorliegenden Projekte (Buss A.-G. und Dr. H. Bert- 
schinger) sind die Kosten für die Kraftanlage „Rbeinfall hoch“ 
unter Berücksichtigung eines Teurungsfaktors von 1,6 mit 
33747000 Fr. berechnet gegenüber 37 760 ооо Fr. bei ge- 
trennten Anlagen Rheinfall und Schaffhausen, diejenigen 
der Schiffabrt mit Fr. 19265000 (gemeinsame Anlage) 
gegenüber 26 216 000 Fr. (getrennte Stufen). Ob die Schiff- 
fahrt ein Interesse daran hat, die Betriebs-Inkonvenienzen 
einer weitern Schleuse in Schaffhausen mit einem Baukosten- 
Mehraufwand von 7 Mill. Fr. zu erkaufen — diese Frage 
stellen heisst sie beantworten! Das gleiche gilt mutatis 
mutandis für die Kraftnutzung, für die sich neben Schaff- 
hausen die N. О. К. interessieren. Zur Illustration fügen wir 
in Abb. 35 (aus „S. B. Z.“ vom 13. August 1921) noch ein 
generelles Längenprofil bei; dessen Staukote ist entsprechend 
dem heutigen Projekt um 0,40 m zu vermindern. Die ganze 
Stauhaltung von Neuhausen bis Schaffhausen würde ein 
grosses, ruhiges Flafenbecken darstellen. Es liegt hier im 
Prinzip der gleiche Fall vor, wie beim Rückstau des Kembser 
Werkes nach Basel, und es darf wohl als selbstverständlich 
angenommen werden, dass man, so gut wie in Basel, auch 
in Schaffhausen die allseitigen wirtschaftlichen Vorteile der 
sich förmlich aufdrängenden Kombination erkennen wird. 

* 


Wir müssen uns für heute auf diese paar Beispiele 
aus der Oberrhein -Projektierung beschränken, und uns 
eine Ergänzung unserer Berichterstattung vorbehalten. Er- 
wähnt sei noch, dass die bauliche Lösung der an den 
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Rheinfall flussabwärts angrenzenden S'austufe Rheinau 
(mittl. Gefälle 12 m, Baukosten 32 Mill. Fr., 207 Mill. kWh 
im Mittel; Konzessionsinteressenten sind die Stadt Winter- 
tbur in Verbindung mit der A LA G.) grundsätzlich ganz 
ähnlich ist: klare Trennung von Schiffahrt- und Kraftwerk- 
Anlagen. Es ist dies überbaupt ein Grundsatz, der sich 
in der ganzen Projektierung durchgesetzt hat; die Projekte 
ermöglichen es, die Werke von der sofortigen Erstellung 
jahrelang brachliegender Schleusen-Oberbäupter zu ent- 
binden. Dafür werden in den Konzessionsbedingungen 
angemessene Beitragspflichten an die Schiffahrtsanlagen 
auf den Zeitpunkt ihrer Realisierung festgelegt, womit 
beiden Teilen gedient ist. | 
Auf Grund der durchgehend vorliegenden Planung 
wird nun die Badische Strassen- und Wasserbaudirektion 
noch den ihr übertragenen Wirtschaftlichkeits-Nachweis 
des Schiffahrts-Ausbaues erstellen, womit die gesamten 
Arbeiten abgeschlossen sein werden. Hernach gelangen 
sie an die Staatsregierungen zwecks weiterer Entschlies- 
sungen hinsichtlich Finanzierung und Bauausführung. 
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Abb. 24. Schiffahrtkanal und Kraftwerk „Rheinfall hoch“, 


(Anschluss an Abb. 33, Seite 16 nebenan.) — Masstab 1 : 4000. 


Auf Veranlassung des N. О. S. Schiffahrtsverbandes 
bearbeitet von Buss A.-G. (E. Gutzwiller) und Dr. Ing. H. Bertschinger. 


Abb. 35 (links). Schnitt durch das Kraftwerk. — 1: 600. 


Die S. I. A.-Normen für Wassermessungen 
bei Durchführung von Abnahmeversuchen an Wasserkraftmaschinen. 


Die von Jahr zu Jahr steigenden Anforderungen, die bezüglich 
Wirkungsgrad an die hydraulischen Kraftmaschinen gestellt werden, 
haben je länger je mehr gezeigt, dass es wünschenswert ist, die von 
den verschiedenen Wasserkraftmaschinen - Konstrukteuren abgege- 
benen Wirkungsgradgarantien auf gemeinschaftliche Grundlage zu 
stellen, im besondern in Bezug auf die bei den Abnahmeversuchen 
durchzuführenden Messungen der verarbeiteten Wassermengen. Wohl 
bestanden schon seit langem für solche Messungen die verschiedensten 
Methoden und für jede Messart wiederum mannigfache Ausführungs- 
vorschriften. Es fehlte jedoch eine allgemeine kritische Untersuchung 
aller dieser Messverfahren in Bezug auf Anwendungsbereich und 
Genauigkeitsgrad, und namentlich auch ein genauer Vergleich der 
verschiedenen Verfahren untereinander. Dem S. I. A. gebührt daher 
volle Anerkennung dafür, dass er es unternommen hat, solche Unter- 
suchungen durchzuführen, und dass er sie auch, unterstützt von 
Staat und Industrie, mit Erfolg beendigte. 

Das Ergebnis der vieljährigen Untersuchungen und Versuche 
ist nun in den vorliegenden Normen zusammengestellt. Diese be- 
schränken sich einstweilen nur auf die seit langem in Europa mit 


Erfolg verwendeten Messarten, die Behältermessungen, die Ueberfall- 
messungen und die Flügelmessungen. Die neuern Methoden, wie 
die Gibsonmethode, die Saizmessmethode von Allen, die Salzmess- 
methode von Barbagelata usw., werden wohl später, wenn genügend 
Erfahrungen über deren Brauchbarkeit und Genauigkeit vorliegen, 
in einer zweiten Auflage dieser Normen aufgenommen werden müssen. 


A. Behältermessungen. 

Bei dieser, noch immer genauesten Messmethode, konnten 
sich die Normen darauf beschränken, genaue Vorschriften festzulegen 
bezüglich der Wahl der anzuwendenden Behälter und deren Eichung. 
Die Normen bringen also hier nichts neues, sondern legen nur ein- 
deutig fest, wie bei solchen Messungen vorzugehen ist. 


B. Ueberfallmessungen. 

Diese Messart wird überall mit Vorteil angewendet, wo es sich 
um kleinere und mittlere Wassermessungen handelt, und wo der 
Einbau eines Ueberfallwehres ohne schädlichen Einfluss ist auf die 
Wirkungsweise der zu untersuchenden Turbine. Als Messwehre 
kommen nur vollkommene Ueberfälle in Betracht, für die die Wasser- 
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menge ganz allgemein nach der Formel von Du Buat berechnet wird. 
Für den in dieser Formel auftretenden Ueberfall-Koeffizienten « haben 
nun eine grosse Zahl von Experimentatoren zum Teil auf Grund 
eigener Versuche, zum Teil auf Grund theoretischer Ueberlegungen, 
Formeln angegeben. ' 

Es galt nun zunächst, das umfangreiche vorliegende Material 
noch einmal von Grund auf durchzuarbeiten. Es bestand die Absicht, 
wenn möglich eine der bestehenden Formeln als massgebend zu 
erklären. Dieser Gedanke wurde jedoch wieder aufgegeben, da es 
sich zeigte, dass das vorliegende Material keine genügende Aufklärung 
geben konnte für die nicht unwesentlich voneinander abweichenden 
Resultate der verschiedenen Formeln. Da die Untersuchungen ferner 
darauf führten, dass z. B. die bekannte Formel von Bazin bei kleinern 
Ueberfallhöhen и Werte ergibt, die gar nicht mit seinen eigenen 
Versuchsergebnissen übereinstimmen, drängte sich die Notwendigkeit 
auf, das vorhandene Versuchsmaterial durch möglichst weitgehende 
eigene Versuche zu kontrollieren und zu ergänzen. 

Zu dem Zwecke wurden zunächst im Maschinenlaboratorium der 
E.T.H. Ueberfallmessungen in einem Kanal von 0,80 m Breite durch- 
geführt. Bei diesen Versuchen konnte die Wassermenge mit Hilfe von 
geeichten Behältern auf das Genaueste bestimmt werden. Dank dem 
Entgegenkommen der A.-G. Lonza war es sodann auch möglich, aus- 
gedehnte Versuche mit Ueberfällen grösserer Abmessungen, bis zu 
3,5 m Breite, durchzuführen. Die Zentrale Ackersand (Wallis) dieser 
Gesellschaft besitzt einen sehr schön ausgebauten Unterwasserkanal, 
der mit Messchirm ausgerüstet ist. Dieser Kanal wurde der Wasser- 
messkommission des S. I. A. für die geplanten Versuche zur Ver- 
fügung gestellt. 

Die Einrichtungen und Vorbereitungen zu diesen Versuchen 
wurden so durchgeführt, dass diese mit grösstmöglicher Genauigkeit 
vorgenommen werden konnten. Zunächst wurde neben dem Mess- 
kanal ein Nebenkanal geschaffen, durch den, bei Arbeiten im Haupt- 
kanal, das ganze Abwasser der Zentrale abgeleitet werden konnte. 
Beide Kanäle wurden durch eine Regulierschütze und einen verstell- 
baren Saugüberfall verbunden. Sodann wurde der Messkanal auf 
das Genaueste ausgebaut, vermessen und am Ende mit einem eisernen 
Rahmen versehen, an dem auf bequeme Weise Messüberfälle mit und 
ohne Seitenkontraktion angeschlossen werden konnten. Für die 
Bestimmung der Ueberfallhöhe und der Wasserspiegelhöhe im Kanal 
wurden eine grosse Zahl von Präzisionsspitzenpegeln, Schwimmer- 
pegeln und ein Registrierpegel eingebaut. Der Schirm, der als Eich- 
mittel für die Ueberfallmessungen dienen sollte, wurde einer gründ- 
lichen Revision und teilweisen Umkonstruktion unterworfen. Durch 
eingehende Versuche wurde sowohl der Schirmwiderstand, als auch 
der Schirmslip (Spaltverlust) bestimmt. Für die Zeitmessungen 
wurden der Kommission die besten Chronographen, sowie die besten 
Stoppuhren und Chronometer zur Verfügung gestellt. Genaue Aus- 
messungen des Kanals, sowie Präzisionsnivellements wurden regel- 
mässig während der ganzen Versuchsdauer vorgenommen. 

Die eigentlichen Ueberfallmessungen erstreckten sich dann 
auf Ueberfälle ohne Seitenkontraktion von 3,5 m Breite und Wehr- 
höhen von 0,50 bis 1,30 m, sowie auf Ueberfälle mit Seitenkontraktion, 
bei denen sowohl Wehrhöhe als Kontraktionsverhältnis in weiten 
Grenzen verändert wurden. Hand in Hand mit den eigentlichen 
Versuchen gingen auch Untersuchungen über Strahlbelüftung, über 
Strömungsverhältnisse und Messungen am überfallenden Strahl. 

Der Durchführung dieser Versuche, die sich über vier Jahre 
erstreckten, wurden von Seiten der Betriebsleitung des Werkes 
grosses Verständnis entgegengebracht, sodass sie im allgemeinen 
ohne jede Störung durchgeführt werden konnten. Die Art des Betriebes 
brachte es mit sich, dass jeweilen auf grosse Zeiträume sehr kon- 
stante Wasserführung im Kanal erzielt werden konnte, sodass die 
vorhandenen Reguliervorrichtungen nur beschränkt zur Anwendung 
kommen mussten. 

Alle Messungen wurden von Ingenieuren durchgeführt, die mit 
der Materie vertraut waren und über die nötige Erfahrung und Uebung 
in der Durchführung genauer Messung verfügten. Da ferner alle 
modernsten Hilfsmittel zur Verfügung standen, dürfen diese Messungen 
Anspruch auf einen sehr hohen Grad von Genauigkeit beanspruchen. 

Im ganzen wurden von der Wassermesskommission über 6000 
Versuche durchgeführt. Die Auswertung des so gewonnenen um- 
fangreichen Materials führte nun unter Verwertung des vorher schon 
untersuchten und als brauchbar befundenen Materials zu den in den 
Normen empfohlenen Formeln für den Ueberfallkoeffizienten и. 


Es muss hervorgehoben werden, dass es dabei zum ersten- 
mal gelungen ist, eine Formel für Ueberfälle mit Seitenkontraktion 
aufzustellen, die für das Kontraktionsverhältnis 1, also Kanalbreite 
gleich Ueberfallbreite, ohne weiteres in die angegebene Formel 
für Ueberfälle ohne Seitenkontraktion übergeht. Es wurde also auch 
eine mathematisch und physikalisch einwandfreie Formel gefunden. 

Neuerdings durchgeführte Nachprüfungen dieser Formeln durch 
Schirm- und Behältermessungen mit Ueberfällen von verschiedensten 
Abmessungen haben bestätigt, dass sie, genaue Einhaltung der Vor- 
schriften der Normen vorausgesetzt, Wassermengen ergeben, die mit 
den wirklichen Werten praktisch übereinstimmen. 


C. Flügelmessungen. 


Ueber die Genauigkeit dieser wohl am meisten angewandten 
Messmethode herrschten von jeher sehr geteilte Meinungen. Es galt 
also nach Möglichkeit, Klarheit in dieser Beziehung zu schaffen. 
Gleichzeitig sollten möglichst genaue Vorschriften über die Art der 
Durchführung solcher Flügelmessungen und für die Eichung der Mess- 
flügel aufgestellt werden. 

Obwohl viel Material über Flügelmessungen vorlag, nament- 
lich von Seiten des Eidgenössischen Amtes für Wasserwirtschaft, 
musste doch noch eine grosse Anzahl von neuen Messungen durch- 
geführt werden. Auch diese Versuche wurden sowohl im Kanal des 
Maschinenlaboratoriums der E.T.H., als auch namentlich im Mess- 
kanal Ackersand durchgeführt. Ergänzende Spezialversuche über 
Schrägströmungen erfolgten schliesslich im Eichkanal des genannten 
Amtes. 

Bei den Flügelmessungen wurde so vorgegangen, dass bei 
konstanter Wasserführung des Kanals, gleichzeitig in drei verschie- 
denen Querschnitten desselben, teils mit gleichartigen, teils mit 
Instrumenten verschiedener Konstruktion gemessen wurde. (Es stand 
eine grosse Anzahl von Flügeln aller damals bekannten Konstruktionen 
zur Verfügung.) Gleichzeitig wurde die Wassermenge mittels der 
durch die vorangegangenen Versuche geeichten Ueberfälle gemessen. 
Es ergab sich bei dieser Methode die Möglichkeit einer scharfen 
Kontrolle der verschiedenen Messungen untereinander. 

Auf Grund des gewonnenen zahlreichen Materials wurde es 
nun möglich, bestimmte Vorschriften über die zu wählende Anzahl 
der Messpunkte, über die Einteilung der Messprofile und schliess- 
lich auch eindeutige Angaben über die Art und Weise der Auswertung 
solcher Flügelmessungen aufzustellen. Namentlich dieser letzte Punkt 
ist zu begrüssen. Ist es doch früher infolge der sehr verschiedenen 
Auswertungsmethoden häufig vorgekommen, dass für die gleiche 
Messung nicht unwesentlich voneinander abweichende Endresultate 
errechnet wurden. 

Von Wichtigkeit ist es auch, dass in den Normen festgelegt 
wurde, dass es unbedingt nötig ist, jede Messung mindestens drei- 
mal gleichzeitig oder nacheinander durchzuführen, um überhaupt 
eine Genauigkeitsbestimmung derselben vornehmen zu können. Nach 
wie vor bleibt natürlich als Grundbedingung, dass Flügelmessungen 
bei Abnahmeversuchen nur von durchaus geübten und erfahrenen 
Leuten durchgeführt werden sollen. 

Im Schlusskapitel der Normen ist schliesslich noch kurz an- 
gegeben, wie ganz allgemein die Genauigkeitsbestimmung irgend 
einer Messung durchzuführen ist. 

* 

Zusammenfassend kann gesagt werden, dass es gelungen ist, 
in den S. 1. A.-Wassermessnormen eindeutige klare Vorschriften für 
die drei gebräuchlichsten Wassermessmethoden festzulegen, wodurch 
früher oft gehegte Zweifel und Meinungsverschiedenheiten vermieden 
werden. Zu begrüssen wäre es daher, wenn zukünftig bei allen 
Konkurrenz- Ausschreibungen für grosse und kleine Wasserkraftanlagen 
die S. I. A.-Normen für die Wassermessungen als allein gültig vor- 
geschrieben würden. Ferner sollte aber auch schon bei der Projek- 
tierung einer Anlage daran gedacht werden, dass es nicht genügt, 
bestimmte Wassermessmethoden vorzuschreiben, sondern dass auch 
dafür gesorgt werden muss, dass der Bau so ausgeführt wird, dass 
er die einwandfreie Durchführung der vorgesehenen Methode über- 
haupt ermöglicht. Leider ist dies bisher, auch bei grössten Werken, 
meistens versäumt worden. 

Zum Schluss kann noch als Erfolg der S. I. A.-Normen erwähnt 
werden, dass sie nun schon wiederholt auch für Abnahmeversuche 
in grossen ausländischen Anlagen von Seiten der Unternehmer als 
massgebend anerkannt wurden. Dipl. Ing. E Seitz. 


L 
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Sondertagung der Weltkraft-Konferenz in Basel. 
31. August bis 8. September 1926. 


Zur Ergänzung unserer Mitteilungen auf Seite 164 letzten 
Bandes (20. März 1926) geben wir nachstehend die Liste der von den 
nationalen Komitees eingereichten Referate. Alle diese Berichte 
werden von schweizerischen Generalreportern zusammengefasst unter 
Verweisung auf Punkte, deren Diskussion besonders erwünscht ist. 
Diese Generalreporter sind, für 
Gruppe A Direktor E. Payot, Elektrizitätswerk Basel, 

Gruppe B Professor J. Landry, Université de Lausanne, 

Gruppe C Dr. A. Nizzola, Präsident der Motor. Columbus A -G., Baden, 

Gruppe D Direktor F. Ringwald, Zentralschweizer. Kraftwerke, Luzern, 

Gruppe E Dr. E. Huber-Stockar, gew. Chef der Abteilung für Elektri- 

fizierung der Schweizer. Bundesbahnen, Bern. 
Gruppe A. Wasserkraftnutzung und Binnenschiffahrt. 

Colonel Fontaine (Bruxelles): Utilisation de l'Energie hydraulique en 
Relation avec la Navigation intérieure en Belgique. 

M. Uytborck (Bruxelles): La Production de d'Energie électrique en 
Belgique en 1925, avec commentaires au sujet d'une entente 
internationale relative aux statistiques de production d'énergie. 

Euzebio de Oliveira (Geological Survey, Rio de Janeiro): The deve- 
lopment and Utilisation of Water Power in Brazil. 

Prof. Dr. Ing. G. de Тһїепу und Mitarbeiter (Berlin): Die neuen Stau- 
stufen an der Grosschiffahrtstrecke Rhein-Main-Donau, von Ober- 
baudirektor Dantscher, München. 

Die Kanalisierung des Neckars von Mannheim bis Plochingen und 
die Wasserkräfte der Iller zwischen Ferthofen und Ulm, von 
Strombaudirektor Konz, Stuttgart. 

Der deutsche Wasserturbinenbau, von Direktor A. Ungerer, Heiden- 
heim-Brenz. 

Gegenwartsfragen der Binnenschiffahrt in Deutschland, von Ober- 
Ing. R. Zilcher, Duisburg-Ruhrort. 

Elektrische Maschinen und Zubehör, von Dir. Dr. H. Wallem, Berlin. 

Die Beziehungen zwischen der Wasserkraftnutzung und der Binnen- 
schiffahrt, von Ministerialrat Hoebel, Berlin. 

M. Dupin (Paris): Utilisation des Forces hydrauliques et Navigation 
intérieure. 

E. Parry (London): On the use of vd/y as a Parameter in the practice 
of Hydraulics. 

S. Mayehara (Tokio): Utilisation of Water Power in Japan. 

Prof. A. Vitols (Riga): Calcul cinématique des Canaux de Flottage. 

Dr. K. Rezevsky (Riga): Hydrologische und wirtschaftliche Grundlagen 
für die Erbauung einer Wasserkraftzentrale bei Dahlen. 

R. Halter und F. Schaffernak (Wien): Beitrag zur Frage der Ausge- 
staltung der Donau als Kraftwasserstrasse. 

Donau-Regulierungskommission (Wien). Die Regulierung der öster- 
reichischen Donau als Grosschiffahrtstrasse und die Donau- 
Wasserkraftnutzung. 

Dr. Friedr. Gebers (Wien): Modellversuche mit teilweise tauchenden 
Schiffspropellern. 

Eug. Karel (Wien): Die Wiener Städtischen Elektrizitätswerke. 

Norberg Schulz (Oslo): Electricity prices and consumption. 

T. Tillinger und W. Rosental (Warschau): Canals proposed in Poland 
as means of Transport and Sources of Energy. 

A Ekwall (Stockholm): Utilisation of Water power and Inland Navigation. 

Cari Schmidt (Stockholm) : Some principles of lake storage with special 
reference to Swedish conditions. 

L Plass und N. K. Sunbiad (Stockholm): The construction of dams at 
the Norrfors Power Plant. 

К. J. Karlsson (Stockholm): On the design of movable dams. 

H. Munding (Stockholm): The latest progress in the design of water 
turbines. 

E. Zachrisson (Västeras): Automatic Hydroelectric power stations 
in Sweden. 

H. E. Gruner (Basel): Niederdruck-Wasserkraftwerke. 

L Būchi (Zürich): Schweizerische Hochdruckwerke. 

A. N. Caflisch (Zürich): Hydraulische Maschinen der Wasserkrafiwerke. 

Prof. W. Wyssling (Zürich): Stand und Entwicklung der Verwertung 
der schweizerischen Wasserkräfte. 

Dr. H. Strickler (Bern): Fluss-Stauhaltungen im Dienste der Wasser- 
kraftnutzung und der Binnenschiffahrt. 

Prof. P. Ostertag (Winterthur): Ueber die Verwendung des Diesel- 
motors im Schiffsbetriebe. 


Gyula Maurer und Leo Vas (Budapest): Die Regulierung des Soroksarer 
Donauarmes und die Bauten des neuen Hafens von Budapest. 

Nathan C. Grover und John C. Hoyt (Washington D. C.): National 
aspects of study of water resources. 


Gruppe B. Austausch elektrischer Energie zwischen Ländern. 


Т. F. Krarup (Kopenhagen): Transmission d'Energie entre les pays 
scandinaves comme question internationale, légale et sociale. 

Dr. Robert Haas (Badisch-Rheinfelden): Austausch elektrischer Energie 
zwischen verschiedenen Ländern. 

M. Genissieu (Paris): Echange d’Energie entre pays. 

H. Niesz (Baden, Schweiz): Energieaustausch zwischen verschiedenen 
Ländern, Technisch-wissenschaftlicher Teil. 

Dr. Н Trümpy (Glarus): Deel, Juristischer Teil. 


Gruppe C. Wirtschaftliche Beziehungen zwischen hydraulisch 
und thermisch erzeugter Energie. 


M. Lassalle (Bruxelles): Considérations économiques sur l'Energie 
hydroélectrique et les liaisons entre centrales hydroélectriques 
et centrales thermiques. 

Dr. Oscar v. Miller (München) und Mitarbeiter: Die wirtschafilichen 
Beziehungen zwischen hydraulisch erzeugter und thermisch 
erzeugter Energie. 

M. Arbelot (Paris): Relations entre l'Energie électrique hydraulique 
et l'Energie électrique thermique. 

Bozidar Prikril (Zagreb): The Co-operation of Thermal and Hydro- 
electric Stations, as exemplified in a project in Jugoslavia. 


Richard Hofbauer (Wien): Hydroelektrische Verbundwirtschaft unter 
Mitwirkung kalorischer Anlagen. 

Axel F. Enström (Stockholm): Wasser- und Dampfkraft in Schweden. 

Dr. Joh. Ruths (Stockholm) : Die Verwendung des Ruths-Speichers beim 
Zusammenarheiten von Wasserkraft und Dampfkraft. 

A. Büchi (Winterthur): Dieselmotoren. 

A. Meyer (Baden): Dampfturbinen. 

René Neeser (Genève): Wasserturbinen. 

J. Ehrensberger (Baden): Elektrische Zentralen. 


Gruppe D. Anwendung der Elektrizität in der Landwirtschaft. 


Prof. Rung und V. Faaborg - Andersen (Kopenhagen): Die Wahl der 
Verbrauchspannung in landwirtschaftlichen Betrieben. 

Aug. Petri (Stettin), Dr. Pirrung (Biberach), Riefstahl (Berlin), Dr. Ing. 
Vietze (Halle), M. Kühnert (Berlin): Elektrizitätinder Landwirtschaft. 

M. Eschwege (Paris): Electricité en Agriculture. 

R. Borlase Matthews (East Grinstead): Electric Ploughing. 

S. Mayehara (Tokio): On the Electrification of Agriculture in Japan. 

Norberg Schulz (Oslo) : Die Elektrizität im Dienste der Landwirtschaft. 

Nils Ekwall (Stockholm): Electricity in Swedish agriculture. 

Dr. E. Jordi (Rutti), A. Waeber (Freiburg) und ]. Bertschinger (Zürich): 
Die Anwendung der Elektrizität in der schweizer. Landwirtschaft. 


Gruppe E. Elektrifikation der Eisenbahnen. 


Н. Cohen (Kopenhagen): The importance of high mechanical resistance 
properties in porcelain insulators employed by electrical railways. 

Wilh. Wechmann (Berlin) und Mitarbeiter: Elektrischer Zugsbetrieb 
der Deutschen Reichsbahn-Gesellschaft, Bericht über den gegen- 
wärtigen Stand und über Betriebserfahrungen. 

M. Parodi (Paris): Electrification des Chemins de fer. 

Col. Е. O'Brien (London): The Economic Aspects of Railway Electri- 
fication with special consideration of those which cannot be 
expressed numerically. 

S. Mayehara (Tokio): Electrical Railways in Japan. 

Erich Kurzel-Runtscheiner (Wien): Dampflokomotive, elektrische und 
Thermo-Lokomotive, ein weltwirtschafilich-technisches Problem. 

Dr. A. Hruschka (Wien): Systemwahl. 

Hugo Luithlen (Wien): Leitungen. 

Rud. Lorenz (Wien) : Lokomotiven. 

l. Ofverholm (Stockholm): The Electric Railway Stockholm-Gothenburg. 

Dr.E Huber-Stockar und Mitarbeiter (Вегп': Elektrifizierung der Eisen- 
bahnen. I. Allgemeines: Dr. E Huber (Bern). Il. Technische 
Beschreibungen: Kraftwerke, H. Eggenberger, A. Dudier und 
H. Habich; Uebertragungsleitungen, K. Burlet; Umformer- und 
Transformatorenstationen, S. Schild; Strecken - Ausrüstungen, 
Н. W. Schuler; Triebfahrzeuge, S. Steiner. Ill. L'Exploitation Elec- 
trique des Chemins de Fer Fédéraux au point de vue économique, 
A. Jobin. 


| Die Elektrifizierung der ôster- 
| reichischen Bundesbahnen. 
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Alle der Sondertagung eingereichten Berichte werden bei Beginn 
der Konferenz in einer der vier Konferenzsprachen, Deutsch, Englisch» 
Französisch und Italienisch, im Druck vorliegen, nebst Auszügen in 
deutscher, englischer und französischer Sprache. Ferner werden die 
Reporterberichte der schweizerischen Generalberichterstatter über 
alle zu einer Frage eingereichten Referate gedruckt zur Verfügung 
stehen, und zwar in deutscher, englischer und französischer Sprache. 

Die Berichte, die Reporterberichte, sowie ein Auszug aus den 
Diskussionen an der Konferenz selbst, werden nach Schluss der 
Konferenz als Berichterstattung über die Basler Sondertagung der 
Weltkraftkonferenz 1926 veröffentlicht werden, deren Preis bei einem 
Umfang von 2000 Seiten mit zahlreichen Illustrationen etwa 125 Fr. 
betragen wird. Für Bestellungen, die vor dem 12. September 1926 
bei dem Verleger Emil Birkhäuser & Cie., Basel, einlaufen, wird 
ein Rabatt von 20°/, auf den definitiven Verkaufspreis gewährt. 
WE Die Vorabzüge der Berichte können vor der Konferenz ап 
offizielle Delegierte und angemeldete Teilnehmer an der Sondertagung 
zum Preise von 1 Fr. pro Bericht einzeln abgegeben werden. 

Als Mitglied der Sondertagung ist jedermann zugelassen, der 
die Kongresskarte für 30 Fr. beim „Sekretär der Weltkraftkonferenz“ 
in Basel (Albangraben 18) löst, wo auch Anmeldungsformulare mit 
nähern Angaben über die beabsichtigten Exkursionen erhältlich sind. 
WET Anmeldung ist bis zum 15. Juli erwünscht. 


Literatur. 


Théorie des Chambres d'équilibre. Par Jules Calame et Daniel 
Gaden, Ingénieurs. Lausanne Editions „La Concorde“ et Paris 
Editions Gauthier-Villars, 1926. Prix pour la Suisse : broché 17 frs., 
relié 20 frs. 

Anschliessend an Lorenzo Allievi's „Allgemeine Theorie über 
die veränderliche Bewegung des Wassers in Leitungen“ behandelt 
das vorliegende Buch im ersten Kapitel zunächst den Einfluss eines 
zwischen Druckstollen und Regulierorgan einer Wasserkraftanlage 
eingeschalteten Wasserschlosses auf den Wasserschlag, der zufolge 
einer Aenderung der Betriebswassermenge in dem dem Wasserschloss 
vorgelagerten Druckstollen sich fortpflanzt. Zweck dieser Unter- 
suchung ist, darzulegen, dass es sowohl bei Niederdruckanlagen, bei 
denen das Wasserschloss unmittelbar vor dem Regulierorgan liegt, 
als auch bei Mittel- und Hochdruckwerken mit einer zwischen Wasser- 
schloss und Regulierorgan befindlichen Druckleitung stets möglich 
ist, den Wasserschlag an der Sohle des Wasserschlosses sehr stark 
zu vermindern, und dass der für die Reduktion der Amplitude der 
Massenschwingung notwendige Horizontalquerschnitt des Wasser- 
schlosses im allgemeinen ausreicht, um die Fortpflanzung des Wasser- 
schlags in den Druckstollen praktisch überhaupt zu verhindern. 

Das bereits in zahlreichen Schriften behandelte Problem der 
eigentlichen Wasserschwingung, das die folgenden sechs Kapitel des 
Buches beansprucht, bietet hauptsächlich dadurch Interesse, dass die 
„Bewegungsgleichung“ und die „Kontinuitätsgleichung“, die schon 
seit der Abhandlung Präsil's bekannt sind, durch die Einführung 
sogenannter „Relativwerte“ in eine neue Form gebracht werden. 
Statt mit absoluten Werten der Wassergeschwindigkeiten, der Ampli- 
tuden, Druckhöhen, Schlusszeiten usw. zu rechnen, führen die Verfasser 
das Verhältnis dieser Werte zu homogenen und für die Charakte- 
risierung des Vorganges massgebenden Hilfsgrössen in die Betrach- 
tungen ein, wodurch die einzelnen Glieder der Grundgleichungen 
dimensionslos werden und mithin eine Verallgemeinerung der 
Rechnungsresultate gestatten. Es wurde dadurch möglich, teils 
analytische, teils graphische Lösungen für die verschiedensten Formen 
von Wasserschlössern — zylindrischer Schacht mit konstantem Quer- 
schnitt, Wasserschloss mit mehreren Kammern, gedrosseltes Wasser- 
schloss und Differentialwasserschloss — zu finden und deren Resultate 
in zahlreichen Nomogrammen niederzulegen. Diese ermöglichen dem 
Leser eine vereinfachte Bestimmung der zu erwartenden Amplitude. 

In den beiden Schlusskapiteln wird sodann noch der Einfluss 
der automatischen Turbinenregulierung auf die Massenschwingung 
behandelt, auch hier mit Hilfe der erwähnten Relativwerte, worauf 
sich schliesslich noch eine kurze Diskussion der Wirkung der ver- 
schiedenen Regulierapparate der Turbinen anschliesst. 

Der unbestreitbare Wert des Buches liegt vom theoretischen 
Standpunkte aus in der mathematisch neuartigen Behandlung des 
Problems, die eine klarere und raschere Uebersicht über die Wirkungs- 
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weise des Wasserschlosses und seiner Bestandteile gestattet, eben 
weil die Lösung des Problems nunmehr eine allgemeinere geworden. 
Vom praktischen Gesichtspunkte aber wird jeder Wasserbauer, der 
sich mit derartigen Aufgaben zu beschäftigen hat, es lebhaft be- 
grüssen, en Mittel erhalten zu haben, das ihn in den Stand setzt, 
die Vordimensionierung eines Wasserschlosses auf einfachste Weise 
und ohne langwierige analytische oder graphische Rechnung durch- 
zuführen. E. M.-P. 

Ueber Niederschlag und Abfluss im Hochgebirge, Sonder- 
darstellung des Mattmarkgebietes. Ein Beitrag zur Fluss- und 
Gletscherkunde der Schweiz. Von Otto Lütschg, gew. Oberingenieur 
des Eidgen. Amtes für Wasserwirtschaft, zurzeit Hydrologe der 
Schweizer. Meteorologischen Zentralanstalt in Zürich. Mit Beiträgen 
von Dr. R. Eichenberger (Geologie), Dr. H. Christ (Pflanzengeogra- 
phie), Pau/ Huber (Chemie) und Oberforstinspektor M. Petitmermet 
(Lawinenverbauung). 500 Seiten, Format 23 x 31 cm. Mit 47 Tafeln, 
142 Abbildungen im Text und 144 Tabellen. Mit Unterstützung der 
Eidgen. Stiftung zur Förderung Schweizer. Volkswirtschaft durch 
wissenschaftliche Forschung und der Gletscherkommission der 
Schweizer. Naturforschenden Gesellschaft herausgegeben als Ver- 
bandschrift Nr. 14 des Schweizer. Wasserwirtschaftsverbandes und 
als Veröffentlichung der Hydrologischen Abteilung der Schweizer. 
Meteorologischen Zentralanstalt in Zürich. 1926. Zu beziehen beim 
Sekretariat des S. W. W. V., St. Peterstr. 10, Zürich. Preis 40 Fr. 

Einen kurzen Hinweis (mit einigen Abbildungsproben) auf 
dieses umfassende Werk findet man in nachfolgendem „Führer“ 
auf Seite 23; Besprechung wird folgen. 

Untersuchungen über Wassermessungen: 1. Essais com- 
paratifs dans les canaux de fuite de l'usine d’Amsteg. il. Le 
moulinet hydrometrique et la mesure de courants très rapides. 
Par F. Kuntschen, ingénieur, chef de la Zme section d’Hydrographie. 
Ш. Untersuchungen über hydrometrische Flügel. Von Dr. 
A. Strickler, Chef der Sektion iür Niederdruckanlagen und Schiff- 
fahrt. Nr. 18 der Mitteilungen des Eidgen. Amtes für Wasserwirt- 
schaft. Bern 1926. Zu beziehen beim Sekretariat des Eidgen. Amtes 
für Wasserwirtschaft. Preis geh. 8 Fr. 

Wir kommen auf den Inhalt dieser interessanten Arbeiten in 
nächster Nummer zurück. 

Die Wasserbaulaboratorien Europas, Entwicklung, Auf- 
gaben, Ziele. Im Auftrage des VDL herausgegeben von G. de 
Thierry und C. Matschoss. Unter Mitarbeit von M. Carstanien (Darm- 
stadt), H. Engels (Dresden), W. Fellenius (Stockholm), Ph. Forchheimer 
(Wien), John R. Freemann (Providence, U.S.A.), M. Grantz (Charlotten- 
burg), H. Krey (Berlin), W. Krüger (Wilhelmshafen), M. Möller (Braun- 
schweig), Th.Rehbock (Karlsruhe), F.Schaffernak (Wien), A.Schok- 
litsch (Graz), F. W. О. Schultze (Danzig) A. Smrcek (Brünn), D. Thoma 
(München), У.Е. Timonoff (Leningrad, d.h. St Petersburg), R. Winkel 
(Berlin). — Mit 512 Abbildungen im Text, 6 mehr- und 3 einfarbigen 
Tafeln. Berlin 1926, V.D.1.-Verlag GmbH Preis geb 50 M. 


Redaktion: CARL JEGHER, GEORGES ZINDEL. 


Dianastrasse 5, Zürich 2. 


Schweizerischer Ingenieur- und Architekten-Verein. 


Wir machen unsere Mitglieder darauf aufmerksam, dass die 
В 50. Generalversammiung des $. 1. А. ŒQ 
vom 28. bis 30. August 1926 in Basel stattfinden wird. 


In der ersten Woche des Monats August wird das ausführ- 
liche Pogramm zum Versand kommen, vorläufig bringen wir daraus 
folgenden Auszug zur Kenntnis: 


Samstag, 28. August. 
143° h: Delegierten-Versammlung. 


Sonntag, 29. August. 
930 h: General-Versammlung; 
13% h: Bankett im kleinen Kongress-Saal des Verwaltungsgebäudes 
der Mustermesse; 
16° h: Besichtigung der Ausstellung für Binnenschiffahrt und Wasser- 
kraftnutzung; 
abends: freie Vereinigung in der Kunsthalle. 
Montag, 30. August. 

Besichtigung des Hafens von Kleinhüningen und Talfahrt mit 
einem Schleppzug auf dem Rhein über die Isteinerschwelle bis nach 
Alt-Breisach und Rückfahrt nach Basel mit Extrazug. 

Zürich, den 15. Juni 1926. Das Sekretariat. 
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Hauptfassade der Basler Messebauten am Kleinbasler Marktplatz, erbaut 1925/26 nach Entwurf von Arch. Hermann Herter in Zürich. — Masstab 1 : 500. 


Eingang zur Internationalen Ausstellung für Binnenschiffahrt und Wasserkraftnutzung. 


Offizieller Führer 


durch die Schweizerische Abteilung der Internationalen Ausstellung 
für Binnenschiffahrt und Wasserkraftnutzung, Basel 1926. 


Zur Einführung. 


«Die Internationale Ausstellung für Binnenschiffahrt und 
Wasserkraftnutzung in Basel 1926 will einen Ueberblick über 
die Entwicklung und den derzeitigen Stand der Schiffahrt auf den 
Binnengewässern und deren Ausnützung zur Kraftgewinnung in 
den verschiedenen Ländern bieten. 

Der Gedanke, die Binnenschiffahrt und die Wasserkraft- 
nutzung in einer gemeinsamen Ausstellung zur Darstellung zu 
bringen, entsprang der Erwägung, dass ein Ausbau von natür- 
lichen Flussläufen zu Binnenschiffahrtstrassen oft nur möglich 
ist durch Einschaltung von Stauwehren und Schleusen. Der Bau 
von solchen Stauwehren rechtfertigt sich wirtschaftlich aber 
meistens nur dann, wenn sie neben der Schiffahrt auch der Kraft- 
gewinnung dienstbar gemacht werden können. 

Um jedoch ein möglichst vollständiges Bild der Wasser- 
kraftnutzung zu bieten, beschränkt sich die Ausstellung nicht 
bloss auf Flusskraftwerke (Niederdruckwerke), sondern es wer- 
den auch die Hochdruckwerke einbezogen. 

Die Ausstellung soll den Firmen, Gesellschaften, Verbän- 
den, Behörden, Verwaltungen usw., die auf den genannten Ge- 
bieten in irgend einer Form tätig sind, Gelegenheit bieten, die 
Interessenten über ihre Tätigkeit, ihre Anlagen und Einrichtungen 
zu orientieren. Ingenieuren, Architekten, Konstrukteuren, Fabri- 
kanten usw., die Projekte, fertige Anlagen oder einzelne Be- 
standteile von solchen und Bedarfsartikel für die Binnenschiff- 
fahrt herstellen, ermöglicht sie, ihre Tätigkeit und ihre Erzeug- 
nisse vorzuführen und für diese in wirksamer Weise Propaganda 
zu machen. Eine Beurteilung der ausgestellten Gegenstände 
durch ein Preisgericht und eine Prämierung ist nicht in Aussicht 
genommen. 

Endlich will die Ausstellung das Interesse für die 
Schiffbarmachung der Binnengewässer und für deren Ausnutzung 
zur Kraftgewinnung in möglichst weite Kreise der 
Bevölkerung tragen und den Behörden wie der Bevölke- 
rung die grosse wirtschaftliche Bedeutung der Binnenschiffahrt 
und Wasserkraftnutzung vor Augen führen. Zu diesem Zwecke 
sollen Führungen durch die Ausstellung, Demonstrationen von 
Apparaten und Modellen und in einem eigenen Ausstellungs- 
Kinematographen Lichtbildervorträge veranstaltet werden. 

Mit der Ausstellung werden Kongresse von Schiffahrts- 
und Wasserwirtschaftsverbänden, Verbänden von Elektrizitäts- 
werken und anderen Interessenten-Vereinigungen des In- und 
Auslandes verbunden.» 


Mit diesen Worten umschreibt die Ausstellungsleitung den 
Zweck der Veranstaltung. Den äussern Anlass zu der Ausstel- 
lung gab die Vollendung des Rheinhafens Klein- 
hüningen, der, zusammen mit den Einrichtungen des rechts- 
rheinischen Klybeckufers und des ältesten Teils des Basler 
Rheinhafens, dem linksrheinischen St. Johannufer unterhalb der 
alten Schifflände, im Stande ist, einen jährlichen Umschlag von 
1,5 Millionen Tonnen zu bewältigen. Vergleichsweise sei daran 
erinnert, dass der bisher höchste Jahresumschlag des Basler 
Rheinverkehrs 286 000 Tonnen erreicht hat (im Jahre 1924). 

Dass bei dieser Ausstellung gerade in Basel die Binnen- 
schiffahrt in Verbindung mit der Wasserkraft- 
nutzung gezeigt wird, wie es nebenstehender zweiter Absatz 
sagt, dürfte auf die nun wohl allgemein durchgedrungene ‘Er- 
kenntnis zurückzuführen sein, dass auch zur Verbesserung der 
Schiffbarkeit des Rheines unterhalb Basel die beiden Wasser- 
nutzungsarten zu gegenseitiger Förderung sich die Hand reichen 
müssen. Nachdem die Traktanden hierüber geschlossen sind!), 
wird man sich schweizerischerseits mit vereinten Kräften der 
Verwirklichung der zunächst gesteckten Ziele widmen, und dafür 
bietet insbesondere die schweizerische Abteilung der Ausstellung 
dem Fachmann ein aufschluss- und lehrreiches Studienmaterial, 
das ebenso umfangreich wie gründlich durchgearbeitet ist. 

Der weitere Zweck der Ausstellung, die Populari- 
sierung der Flusschiffahrts-Einrichtungen, sowie der ver- 
schiedenen Wasserbauten, ihres Zweckes und ihrer Entstehung, 
bedingt ein verhältnismässig umfangreiches Anschauungsmaterial 
in Modellen, Bildern, einprägsamen Diagrammen und dergl. Diese 
Objekte beeinträchtigen aber den Reichtum an präzis-fachtech- 
nischem Material keineswegs. Auch dem Ingenieur bieten z. B. 
die rückblickenden Darstellungen über die formale Entwicklung 
gewisser Bauwerke zu Erfahrungs-Typen hohes Interesse. 

Für den Fachmann, der gut tun wird, dem Studium 
der Ausstellung mehrere Tage zu widmen, sei orientierender- 
weise bemerkt, dass das schweizerische allgemein gültige, 
wissenschaftliche Material im Oktogon der Halle 11 (vgl 
die Grundrisse Seite 22) zum Mittelpunkt vereinigt ist. Sodann 
wird er auf der Galerie der Halle II die Projektierungsarbeiten 
für den Oberrhein Basel-Bodensee, samt 
finden. 


Bodensee-Regulierung 


1) Vergi. „S. B. 2.* Band 79 (Januar und Juni 1922), Band 84 (Okt.'Nov. 1024), 
ferner Ratschlag Nr. 2594 vom 3. Oktober 1924 des Basler Regierungsrates. 
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INTERNATIONALE AUSSTELLUNG 
FÜR BINNENSCHIFFAHRT UND 
WASSERKRAFTNUTZUNG 
BASEL 1926. 


Zur Erleichterung der Orientierung 
ist zu beachten, dass die Stand-Nrn. 
wie folgt angeordnet sind: 


C 
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Halle 1: Stand Nr. 1 und folgende. 
Halle II: Erdgeschoss Nr. 101 u. ff. Schw. Kraftwerke Projektierung Basel - Bodensee _ 
Galerie . . Nr. 180 u. ff. жый кже ШЕ Каш ES Seren 
Halle Ш: Galerie . Nr. 253 u. ff. 
Erdgeschoss Nr. 301 u. ff. 
Halle IV: Erdgeschoss Мг. 401 u. ff. 
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Nordende. Erdgeschoss (unten) und Galcriegeschoss (oben) der Ausstellungshallen. — 1 : 1500. Südende. 


In Halle 111 bieten besonderes Interesse die Basler 
Schiffahrtsräume [314 bis 316], die den Basler Hafen- 
anlagen und dem amtlichen Regulierungs-Entwurf 
Strassburg-Basel (Istein) gewidmet sind. Fortschreitend findet 
man den zentralen Pavillon der ©. В. В. (Elektrifikation) und 
links daneben die Ausstellung der schweizerischen In- 
genieurbureaux, die besonders reichhaltig ist. Auf der 
Galerie der Halle HI sind die schweizerischen Kraft- 
werke vereinigt. 

In Halle IV endlich sind die Maschinen-Indu- 
strie samt den übrigen Privatausstellern untergebracht, links 
vom Mittelgang die Schweiz, rechts Deutschland und Italien. 


~ Anlagen) ` > 


und SSI. - 


Modelle 


Historische 


Dem nachfolgenden Führer durch die schweizerische Ab- 
teilung liegen eigene Angaben der Aussteller zu Grunde, die 
naturgemäss der Aufforderung zur Einreichung nicht alle gleicher- 
massen entsprochen haben. Darauf sind allfällige Ungleichförmig- 
keiten in der Behandlung des Stoffes zurückzuführen. Die ein- 
zelnen Aussteller sind nach der Reihenfolge der Stand-Nummern 
angeführt, die jeweils in eckiger Klammer beigefügt sind. Am 
eingehendsten behandelt ist, seinem wissenschaftlichen Charakter 
entsprechend, das Oktogon. Die nachfolgend eingestreuten 
Bilder sind lediglich als «Kostproben» aufzufassen. Im übrigen 
sei auf den Ausstellungs-Katalog verwiesen, den dieser «Führer» 
weder ersetzen will noch kann. 


Plane 


Versuchs- 


Grundriss des „Oktogons*® in Halle II. — Masstab 1 : 400. 
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Halle II, Oktogon-Raum. 
Gemeinsame Ausstellung schweiz. Verbände und Anstalten. 


Abteilung für Hydrologie der Schweizerischen Meteorologischen 
Zentralanstalt, «S. М. Z.» [Stand Nr. 107]. 

«Die Gletscher sind die gewaltigen Regulatoren unserer 
Wasseradern. Künstliche Staubecken können die Erträge ver- 
schiedener Monate innerhalb eines Jahres ausgleichen, die Glet- 
scher üben eine Ausgleichung, die Jahrzehnte umfasst. Alle 
diese Erscheinungen müssen wir aber erforschen und erkennen, 
denn nur auf Grundlage der Erkenntnis können wir zu einer 
richtigen wissenschaftlichen Verwer- 
tung der Naturgaben unseres Vater- 
landes gelangen.» 


Mit diesen Worten kennzeichnet 
Prof. Alb. Heim treffend die Bedeu- 
tung der noch keineswegs gelösten 
grundlegenden Aufgabe der Wasser- 
wirtschaft: Feststellung und Regelung 
des Gesamtwasservorrats in der Al- 
penregion. Der Hydrologischen Abtei- 
lung der S. M. Z. fällt es u.a. zu, dieses 
noch wenig behandelte Gebiet wissen- 
schaftlicher Forschung zu pflegen. Ihr 
Leiter, Obering. Otto Lütschg, hat in 
langjähriger Arbeit zur Untersuchung 
der vorliegenden Probleme neben an- 
dern ein besonders geeignetes Hoch- 
tal auf seine hydrologischen Merkmale hin untersucht: den hin- 
tersten Teil des Walliser Saastales, das Mattmarkgebiet. 
Als Vergleichsobjekte dienten ihm zunächst das übrige Walliser 
Rhonegebiet, im fernern die Gebiete des Lucendro-, des Ritom- 
und des Lauerzer-Sees. Die letztgenannten weisen gegenüber 
dem Mattmarkgebiet verschiedene wesentliche Unterschiede auf. 
Das gesamte, äusserst reichhaltige Studien-Ergebnis findet sich 
gesammelt in dem im Stand 107 aufgelegten Werk «Ueber Nieder- 


Abb. 1. 
Mônch-Grat, 3800 m ü. M., Blick gegen SSW.. 
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Abb. 2. Kurven gleicher jährlicher Regenhöhe in cm, im Mattmarkgebiet, auf Grund 
zweijähriger Beobachtung von 15 Totalisatoren. — 1 : 120 000, 


Hochgebirgs - Niederschlagsammier auf dem 


schlag und Abfluss im Hochgebirge» (Näheres siehe unter «Lite- 
ratur» am Schluss des ersten Teiles dieses Heftes). Die Ausstel- 
lung umfasst eine Auswahl dieses Materials wie folgt. 

Apparate: Modelle des Hochgebirgs-Niederschlag-Sanım- 
lers («Totalisator») System P. L. Mougin (Abb. 1), dazu bestimmt, 
feste und flüssige Niederschläge unter Schutz gegen Verdunstung 
über eine Reihe von Monaten zu sammeln. Ferner Regenmesser 
älterer und neuerer Bauart, Verdunstungsmesser, Kryocinometer 
zur Messung der Fliessbewegung der 
Gletscher. Ferner ein Relief des Matt- 
markseebeckens, das, heute nahezu 
völlig verschlammt, durch Ausspülunx 
wiederhergestellt und als Hochwasser- 
schutz und Akkumulierbecken ausge- 
nützt werden könnte. 


Graphische Darstellungen. 

A.Niederschlag: Niederschlags- 
karten verschiedenartiger Gebiete; sie 
sollen eindrucksvoll veranschaulichen, 
wie ungleich sich die Niederschläge in 
verschiedenen Höhenlagen gestalten (z. 
B. Abb. 2). Niederschlags-Profile durch 
die Alpen. Bilder von Niederschlags- 
sammlern im Hochgebirge und in mitt- 
leren Höhenlagen. 

B. Abfluss: Verschiedenartige charakteristische Abfluss- 
diagramme, auch in Bezug auf Niederschlag, Wasser- und Luft- 
temperaturen (Periodizitäten). Neuartige Darstellung durch Ab- 
flussflächen, «Isophleten» (Abb. 3 und 4). — Hochwasserverhält- 
nisse des Walliser Rhonegebietes (u. a. das Mattmarkbecken). 
Gletscherstudien über spezifischen Abfluss und Eisbewegung. 


C. Verdunstung. Verdunstungsmessungen am Hop- 


schensee und in verschiedenen Höhenlagen des Saastales. 


Abb. 3. Abfluss des Mattmarksces (Saaser Visp), 2108 m’ ü. M., 191415 bis 1917 18. 
Einzugsgebiet: 37,07 km? Mittlere Höhe: 2805 m ü. M. Vergletscherung 37,0 © 
Abb. 3 und 4. Darstellung der Abflussverhältnisse durch Abflussflächen. 
Aus: О. Lütschg, „Niederschlag und Abfluss im Hochgebirge*. 


о 


Abb. 4. Abfluss des Lauerzersees, 450 m ü. М., 1910 17 bis 1919 20, 
Einzugsgebiet: 72,1 km®, Mittlere Höhe: 887 m u. M. Keine Vergletscherung. 
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Abb. 10. Flügelmessung von einer Brücke (Aare bei Brienzwiler). 


Eidg. Amt für Wasserwirtschaft (E. A. W.) [108]. 


Die Entwicklung des amtlichen schweize- 
rischen hydrometrischen Beobachtungswesens 
ist in einer Karte 1 : 250 000 und in einigen Graphiken zur Dar- 
stellung gebracht. Charakteristische Limnigraphenkurven im nor- 
malen Registriermasstab neben einer graphischen Zusammen- 
stellung der durchschnittlichen monatlichen Abflussmengen einiger 
ausgewählter Stationen zeigen die verschiedenen Arten von Ge- 
wässerregime, die in der Schweiz vorkommen. 


Ein Demonstrationsgerinne mit Wasserkreislauf ermöglicht 
die Vorzeigung von verschiedenen hydrometrischen Flügeln, die 
vom Amt für den Wassermessdienst benützt werden. Aeltere 
und neuere Limnigraphenapparate, die auf einem Wasserbecken 
mit verstellbarem Wasserspiegel aufgestellt sind, schreiben diese 
Spiegeländerungen kontinuierlich auf und können somit im Be- 
trieb besichtigt werden. Vier von diesen Apparaten verschie- 
dener Bauart sind mit Fernmeldung versehen; die Empfänger 
sind an den Wänden des Oktogons angebracht, um die Entfer- 
nung vom Sendeapparat zum Ausdruck zu bringen. 


In einer Reihe von Graphiken und Tabellen ist die Tarie- 
rungsmethode der Flügel zur Darstellung gebracht: ebenso sind 
einige besondere Untersuchungen gezeigt, die vom Amt in seiner 
Flügelprüfanstalt Papiermühle für die Wassermess-Normenkom- 
mission des S.I. A. ausgeführt wurden. Einige Pläne und Bilder 
dieser Flügelprüfanstalt sind beigefügt. Schliesslich vervollstän- 
digt eine grosse Zahl von Photographien über das ganze Wesen 
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Abb. 6 Flügelmessung mit Stangenführung. (Aare bei Bern). 


der Hydrometrie die Anschauung, die sich aus den Plänen und 
Diagrammen gewinnen läst. Einige dieser Bilder sind oben- 
stehend wiedergegeben (Abb. 5 bis 10). 

Die Ausnützung der schweizerischen Was- 
serkräfte kommt in einer grossen Reliefkarte 1: 100 000 zur 
Darstellung. Kleine Lämpchen von verschiedener Farbe, Form 
und Grösse sind auf dieser Karte an den Orten der Zentralen 
mit über 1000 PS Minimalleistung angebracht und können grup- 
penweise zum Aufleuchten gebracht werden. Diese Gruppen 
umfassen die verschiedenen Grössenklassen der bestehenden, im 
Bau befindlichen und projektierten Werke. 

Einige graphische Darstellungen illustrieren die Leistungs- 
verhältnisse der schweizer. Wasserkraftanlagen. Z. B. wird die 
im Laufe der letzten Jahrzehnte eingetretene Steigerung der 
Ausbaugrösse im Verhältnis zur Wasserführung anhand einiger 
typischer Anlagen gezeigt. Ferner werden in Abhängigkeit von 
der Wasserführung der Gewässer die möglichen Leistungen der 
Kraftwerke dargestellt nach Flussgebieten und Höhenzonen. Wei- 
tere Darstellungen zeigen die Verhältnisse in der schweizer. 
Energiewirtschaft, insbesondere hinsichtlich der Energieausfuhr. 
Es werden gezeigt die Energieausfuhr im Sommer und Winter, 
ihre Einschränkbarkeit, ihr Verhältnis zur Gesamtproduktion und 
das Verhältnis der bewilligten zur effektiv ausgeführten Energie. 
Auf einer Karte ist die Uebersicht über die Energieabgabe 
schweizerischer Unternehmungen an die ausländischen Bezüxer 
gegeben. (Fortsetzung siehe Nrn. 184/186 und 316). 

ж 
Schweizerischer Wasserwirtschaitsverband (S. W. W. V.) [109]. 

Der S. W. W. V., im Jahre 1910 gegründet, verfolgt die ge- 
meinsame Wahrung und Förderung sämtlicher wasserwirtschaft- 
lichen Interessen der Schweiz. Die Grundsätze seiner Organisa- 
tion sind auf einer Tafel niedergelegt. Einen Ueberblick über die 
Tätigkeit des Verbandes seit seiner Gründung gibt das Verzeich- 
nis der Publikationen, ferner eine orientierende Přopaganda- 
schrift. Die letzte bedeutende Publikation des Verbandes ist der 
«Führer durch die schweizerische Wasserwirtschaft», der in einer 
deutschen, französischen und englischen Ausgabe erschienen ist. 
Dieser Führer gibt ein umfassendes Bild der Organisation und 
des Standes der schweizerischen Wasserwirtschaft, insbesondere 
der Wasserkraftnutzung. Wir verweisen auf im Verkaufs- 
stand der Ausstellung im Oktogon aufliegenden Schriften. 

Die Ausstellung des Verbandes befasst sich mit allgemeinen 
wirtschaftlichen Problemen der Wasserkraftnutzung. Den Mittel- 
punkt bildet eine Karte der Schweiz, auf der die Entwicklung des 
Baues von Wasserkraftwerken in den Perioden vor 1890, von 
1890 bis 1900, von 1900 bis 1910, von 1910 bis 1920 und von 1920 
bis 1925 dargestellt ist. Es geschieht dies durch das Aufleuchten 
von Lämpchen in den verschiedenen Perioden, wobei jedes Werk 
durch ein Lämpchen dargestellt wird. Die Werke sind in drei 
Grössenklassen eingeteilt: bis 1000 PS Ausbau grün, von 1000 bis 
10000 PS Ausbau blau und über 10000 PS rot. 

Eine zweite Tafel zeigt die Entwicklung des Ausbaues der 
Wasserkräfte und der Kohleneinfuhr seit 1895. Der Stand der 
einzelnen Jahre ist dabei wieder durch Lämpchen dargestellt, die 
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Abb. 7. Neuer Hochwasser-Messflügel (Rhein im ,Nol“). 


iortschreitend aufleuchten und so die zeitliche Entwicklunz 
lebendig vorführen; diese Art der Darstellung ist neu. 

Eine dritte Tafel veranschaulicht die Entwicklung der 
Preise von Kohle und elektrischer Energie seit 1895. 

Auf einer weitern Tafel sind in leuchtenden Linien die Ver- 
bindungsleitungen der schweizerischen Wasserkraftwerke dar- 
gestellt. Die vom S. W. W. V. herausgegebene Karte ist in zwei 
Ausgaben, im Masstab 1 : 200 000 und 1 : 600 000, käuflich. 

Eine letzte Karte endlich zeigt den Stand der konzedierten 
und zur Konzession angemeldeten Wasserkrafitprojekte der 
Schweiz. Ende 1925 waren 147 Werke mit einem Ausbau von 
38 Mill. PS und einer jährlichen Energieproduktion von rund 
11,4 Milliarden kWh konzediert oder zur Konzession angemeldet. 
Die nutzbare Akkumulierung dieser Werke beträgt 1,8 Milliarden 
m’. Man erkennt aus diesen Zahlen, dass in der Schweiz noch 
reichliche Entwicklungsmöglichkeiten für die Wasserkräfte be- 


stehen. (Schluss siehe Nr. 187.) 
ж 


Schweizer. Starkstrom-Inspektorat (S. St. 1.) [110] 


Eine grosse Karte 1 : 100 000 zeigt die Versorgungsgebiete 
der wichtigsten Elektrizitäts-Unternehmungen. Ausser den grös- 
seren Kraftwerken sind die wichtigeren Hochspannung führen- 
den Leitungen eingetragen. Etwa 110 kleine Kraftwerke mit 
ihren Versorgungsgebieten wurden dabei vernachlässigt. 

ж 


Verband Schweizer. Elektrizitätswerke (У. S. Е.) in Verbindung 
mit der E. T. H. [111] 

Alle die rechts an die Karte des Starkstrom-Inspektorates 
anschliessenden Felder beziehen sich auf die schweizeri- 
sche Elektrizitätswirtschaft. 

Die ersten Elektrizitätserzeugungs- und Verteilanlagen er- 
streckten sich nur auf einzelne Gemeinden, Städte und Dörfer 
und sind von diesen oder von lokalen Genossenschaften gegründet 
worden. Als man hohe Spannungen anzuwenden anfing, konnten 
von einer Stelle aus grössere Bezirke versorgt werden. Es wur- 
den Ueberlandwerke gegründet meistens von Aktiengesell- 
schaften, bei denen die Kantone und Gemeinden beteiligt waren. 
Die Ueberlandwerke übernahmen in einigen Gemeinden die Ver- 
teilung der Energie, während sie in andern den Detailvertrieb 
den Gemeinden oder lokalen Genossenschaften überliessen. 

Die Situation ist heute noch so, die öffentlichen Interessen 
haben in den schweizerischen Elektrizitätswerken einen stark 
überwiegenden Einfluss, der Bund (die Eidgenossenschaft) aber 
hat sich in die Elektrizitätswirtschaft nur soweit gemischt, als 
es absolut nötig war und als er von den Energie verteilenden 
Unternehmungen dazu aufgefordert worden war. 

Die mit der Elektrotechnik beschäftigten Personen und 
Unternehmungen gründeten Ende der achtziger Jahre schon den 
Schweizerischen Flektrotechnischen Verein, 
innerhalb dem sich später der Verband Schweizerischer 
Elektrizitätswerke bildete. Sie haben Vorschriften über 
die Hausinstallationen und Freileitungen aufgestellt, ein Inspekto- 
rat gegründet, unter dessen Kontrolle die Elektrizitätswerke sich 


Abb. 8. 


Abb. 9. 


Installation für obige Hochwassermessung. 
Eidg. Amt für Wasserwirtschaft (108). 


freiwillig gestellt haben. Sie haben eine Eichstätte und eine 
Prüfanstalt für elektrotechnische Materialien und Apparate er- 
richtet. Beide Verbände haben auch bei der Redaktion der später 
entstandenen eidgenössischen Gesetze und Vorschriften initiativ 
und aktiv mitgewirkt. 

Heute untersteht die schweizerische Elektrizitätswirtschaft 
folgenden Gesetzen: 

1. Dem eidgen. Wasserrechtsgesetz von 1916, das dem 
Bunde die Kontrolle der Energieausfuhr überträgt und die Er- 
teilung der Wasserrechte regelt, soweit Grenzgewässer in Frage 
kommen oder Konflikte zwischen Kantonen zu vermeiden sind, 
und das gewisse Grundsätze über die kantonalen Wasserrechts- 
konzessionen aufstellt. 

2. Kantonalen Gesetzen in Bezug auf Erteilung der Wasser- 
rechte. 

3. Dem eidgen. Elektrizitätsgesetz von 1902 und eidgenös- 
sischen Vorschriften hinsichtlich Erstellung der Leitungen und 
Installationen hinsichtlich der Erteilung des Expropriations- 
rechtes und hinsichtlich Haftpflicht. 

Die Kontrolle über die Einhaltung der eidgen. Vorschriften 
ist vom Bundesrate dem durch den Elektrotechnischen Verein 
gegründeten Starkstrom-Inspektorat übertragen worden. Dieses 
untersucht auch in erster Instanz die Gesuche zur Erteilung des 
Expropriationsrechtes. Der Bundesrat erteilt das Expropriations- 
recht aber erst nach Begutachtung durch eine eidgen. Kommis- 
sion nicht interessierter Sachverständiger. 
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Abb. 11. 


Unter dem hier kurz geschilderten Regime hat sich die 
Elektrizitätswirtschaft in der Schweiz überaus gut entwickelt. 
Sie hat es dazu gebracht, dass man bei Arm und Reich keine 
andere Beleuchtungsart mehr kennt, als die elektrische (nur 
1,5% der Bevölkerung ist noch nicht an ein Verteilnetz ange- 
schlossen). 


Die schweizerische Elektrizitätswirtschaft hat es auch dazu 
gebracht, dass in der ganzen Schweiz heute sämtliche 
motorische Kraft in ortsfesten regelmässigen Betrieben, in 
Gewerbe, Haushalt, Landwirtschaft und Industrie den öffentlichen 
Elektrizitätswerken entnommen wird, sofern die Verbraucher 
nicht eigene Wasserkräfte besitzen. Die Elektrizitätswerke selbst 
haben ihre hydraulischen Reserveanlagen so weit ausgebaut, dass 
auch im vorletzten ausserordentlich trockenen Jahre 99,5 % aller 
von ihnen gelieferten Energie aus Flussläufen gezogen werden 
konnte. In gewöhnlichen Jahren wird weniger als % Promille 
der Energie mittelst kalorischer Reserve erzeugt. 


Neben den gesetzgeberischen Aufgaben des Bundes sind 
die Dienste zu erwähnen, welche er der Wasserkraftnutzung 
leistet durch sein Amt für Meteorologie, durch sein Wasserwirt- 
schaftsamt — soweit es sich mit Hydrometrie beschäftigt — und 
durch seine Technische Hochschule. 


Alle diese Stellen haben sich mit dem Verband Schweize- 
rischer Elektrizitätswerke, dem Starkstrom-Inspektorat, dem 
Wasserwirtschaftsverband und dem Schweizer. Ingenieur- und 
Architektenverein verständigt, um in Basel in einer gemeinsamen 
Ausstellung ein einheitliches Bild über den heutigen Stand der 
Wasserkraftnutzung und dessen Entwicklung zu geben. 


Eine erste Tabelle gibt Auskunft über die Organisation der 
schweizerischen Produzenten und Verteiler elektrischer Energie. 
Man sieht, in wie hohem Masse Kantone und Gemeinden be- 
teiligt sind. Die folgende Tabelle gibt den Stand der Ende 1925 
ausgebauten Wasserkräfte an. Der Vollständigkeit 
halber sind nicht nur die von den Energieverteilgesellschaften 
ausgebauten Leistungen, sondern schätzungsweise auch die von 
der Privatindustrie und den Bundesbahnen ausgenützten hydrau- 
lischen Leistungen aufgeführt worden. Die den Energieverteil- 
gesellschaften zur Verfügung stehenden Wasserkräfte sind unter- 
teilt in solche, die zeitlich grossen Schwankungen in der Was- 
serführung unterworfen sind und solche, die zu Reservezwecken 
mit grossen Wasser-Akkumulieranlagen in Verbindung stehen. 


Augst und das Kraftwerk Augst-Wyhlen, aus Osten, rheinabwärts. Fliegerbild der „Ad Astra-Aero“, Zürich, 


Die Flüsse der Schweiz werden in der Regel während Frühling 
und Herbst durch Regen, im Sommer durch die Schneeschmelze 
im Gebirge reichlich gespiesen; die Perioden natürlichen Was- 
sermangels treten meistens im Winter auf. Die Akkumulierwerke 
und thermischen Reserven treten dann in Funktion. Auf dem 
selben Felde befinden sich Angaben über die Leistungs- 
absorptionsmöglichkeit der angeschlossenen Verbrauchsapparate 
und über die im Mittel und die im Maximum pro Einwohner be- 
nötigten Leistungen. 


Die dritte Tabelle gibt Aufschluss über die Produktion 
elektrischer Energie im Jahre 1925. Auch hier sind 
ausser den im allgemeinen Netz gelieferten Energiemengen 
schätzungsweise diejenigen aufgeführt, die von der Privatindu- 
strie und den S B. B. erzeugt worden sind. Die Bedeutung, die 
den schweizerischen Elektrizitätswerken zukommt, zeigt sich am 
besten aus den Mittelwerten des Energieverbrauchs pro Ein- 
wohner. i 


Das folgende Feld enthält ein Schema des Energie- 
und Geld-Kreislaufes. Es zeigt, wie sich die erzeugte 
elektrische Energie auf Beleuchtung, auf motorische und ther- 
mische Anwendungen verteilt, welche Einnahmen hieraus den 
Elektrizitätswerken erwachsen und in welchem Verhältnis diese 
Einnahmen zu Betrieb und Unterhalt, für Amortisationen und 
Kapitaldienste Verwendung finden. In diesem auf Schätzung be- 
ruhenden Schema ist die exportierte Energie nicht in Betracht 
gezogen. Es ist daraus besonders zu ersehen, wie wenig der 
Energiekonsum zu thermischen Zwecken zu den Gesamteinnah- 
men beiträgt. 


Auf dem nächsten Felde ist die Entwicklung seit 1895 fol- 
gender Grössen in Kurven übereinander dargestellt: a) die Gc- 
samt-Einwohnerzahl: b) die Zahl der Einwohner, die im Versor- 
gungsgebiete eines Elektrizitätswerkes wohnen; c) die Gesamt- 
leistung der an die Verteilanlagen angeschlossenen Verbrauchs- 
körper; d) die mittlere jährliche Benützungsdauer der Leistung 
der angeschlossenen Verbrauchskörper. 


Ferner sieht man, wie die Länge der Leitungsstränge 
sämtlicher Elektrizitätswerke im Laufe der Jahre zugenommen 
hat. In den Angaben der letzten Jahre sind die Strang-Längen 
unterteilt in solche, die Hochspannung führen und solche, die 
Verbrauchspannung führen, ferner in oberirdische und unter- 
irdische. 


3. Juli 
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Abb. 12. Rheinfelden aus SW,"rheinaufwärts; im Hintergrund das alte Kraftwerk. Fliegerbild der „Ad Astra-Acro“, rich. 


Eidg. Technische Hochschule unter Mitwirkung des V.S.E. [112]: 


A. Graphiken erreichter Verbesserungen 
in der Ausnützung der hydro-etektrischen 
Werke. Je für eine Anzahl von Epochen vom Ursprung der 
schweizerischen Elektrizitätswerke an bis zu den letzten Jahren 
wird die Verbesserung der Ausnützung der disponibeln 
Wasserkraftenergie der bestehenden Werke, der Verbesserung 
des Schwankungsverhältnisses und derideellen 
Benützungsdauer und der Wirkungsgrade in 
schweizerischen Werken durch Zahlen und Kurven dargestellt. 
— Durch aufleuchtende Kurven wird für verschiedene typische 
Fälle von Werken gezeigt, wie von Anbeginn über Zwischen- 
epochen zur heutigen Zeit durch geeignete Massnahmen sich ver- 
bessert haben: Der Verlauf der wirklich abgegebenen Leistungen 
durch die Stunden der Werktage im Verhältnis zur maximal be- 
anspruchten Leistung; der Verlauf der wöchentlichen oder mo- 
natlichen Mittel der wirklich abgegebenen Leistungen durch das 
Jahr im Verhältnis zu Mittel und Maximum: der Wirkungsgrad 
der Anlagen. — Graphische Darstellung der Entwicklung der 
Leistungsfähigkeit (in kW) aller Schweizer Elektrizi- 
tätswerke zusammen durch 40 Jahre, Bahn-, elektrochemische 
und Allgemeinwerke je für sich. — Leistungsfähigkeit pro Ein- 
wohner. — Ebenso der jährlich produzierten Energie aller 
Schweizer Werke von 1886 bis 1925, aufgeteilt nach Verbrauch 
für Gross-Elektrochemie, für (Ueberland-) Bahnen und für ge- 
mischte Allgemeinzwecke. Entwicklung der Energieproduktion 
pro Einwohner und Jahr. — Zahlenangaben über die Dichte 
der Energieabgabe in der Schweiz (1924): Ergebnisse der 
Spezialerhebungen, die zur Reliefdarstellung (E 20) benützt wur- 
den. (Gesamtzahlen, Mittelzahlen und typische Zahlen der 
Dichte pro km? und der Dichte pro Finwohner gerechnet, für 
ganze Gebiete und einzelne Ortschaften.) 


B. Relief-Darstellungen. — Ein grosses durch- 
sichtiges Plattenrelief gibt ein deutliches Bild der Situation der 
Schweiz hinsichtlich Leistungs-Disponibilitäten und 
Leistungs-Ausnützung. Es ist entstanden durch Hin- 
tereinandereihung der Tagesdiagramme (Verlauf der Leistungs- 
abgabe innert 24 Stunden), die sich auf die Zeit vom 1. Juli 1924 
bis 30. Juni 1925 beziehen. Jedes Tagesdiagramm stellt die 
Summe der Tagesdiagramme aller schweizerischen Elektrizitäts- 
werke dar (diese sind heute alle mehr oder weniger eng ver- 


bunden). Die Disponibilitäten der Flusskraftwerke ohne Akku- 
mulierbecken, die täglich konstant sind, im Laufe des Jahres aber 
von einem Sommermaximum auf ein Winterminimum zurück- 
gehen, sind durch horizontale Fäden dargestellt. Ueberall, wo 
die Tagesdiagramme darüber hinausragen, muss die Energie den 
Akkumulier- oder andern Reserveanlagen entnommen werden. 

Eine weitere reliefartige Darstellung zeigt Konsuma- 
tion und Produktion elektrischer Energie in der Schweiz 
im Jahre 1924 auf der Schweizerkarte 1 :100 000. Die Flächen- 
dichte der Energieabgabe ist auf dem ganzen, bedienten Ge- 
biet durch drei Stufen roter Bemalung für Dichten bis 
10 000, bis 25 000 und bis 100000 kWh’km? angegeben, der kon- 
zentrierte Konsum der Ortschaften durch aufgesetzte Quader. 
deren Inhalt (1 mm? pro 2000 kWh) die dortige Energieabgabe 
angibt (rote Quader für allgemein gemischte Abgabe, blaue 
für Ueberland-Bahnbetrieb, gelbe für Gross-Elektrochemie und 
-thermie), mit der Grundfläche der Ortschaft, so dass die Höhe 
der Quader die Flächendichte der Energieabgabe angibt. — Die 
Produktion ist am Kraftwerksort durch aufgesetzte 
Kreiszylinder (rot Allgemeinzwecke, blau Bahnen, gelb Elektro- 
chemie, ebenfalls 1 mm? pro 2000 kWh) dargestellt, wobei die 
Grundfläche der Leistungsfähigkeit, die Höhe der Säule somit 
deren mittlerer Benützungsdauer entspricht. 


Eidgen. Technische Hochschule Zürich (Mech.-Techn. Abteilung): 


Darstellung der Entwicklung der Konstruktio- 
nen der maschinellen Teile der hydro-elektri- 
schen Werke. [113] 

1. Die Entwicklung der Schaltanlagen wird 
durch Zeichnungen typischer Anlagen veranschaulicht. Von den 
alten, engen, unübersichtlichen Anlagen geht die Entwicklung 
über die Zellenbauweise zu den modernen, übersichtlichen Hallen- 
konstruktionen und Freiluftanlagen. 


2. Die Entwicklung der Transformatoren 
geht von den kleinen Trockentransformatoren zu den grossen, 
ölgekühlten Transformatoren für Höchstspannung. 

3. Entwicklung der Turbinen und Genera- 
toren. a) Für Niederdruckanlagen. Die Entwicklung 
beginnt mit einer Zeichnung der 1866 erstellten Turbinenanlage 
der berühmten Moser'schen Drahtseil-Transmissionsanlage !’ in 


1): Beschrieben іп „S. B. 2,* Band 54 (Dezember 1909). 
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Abb. 15. Kraftwerk Eglisau 1915. Dreifache Schützen. — Masstab 1 : 500. 


Schaffhausen. Bei den Turbinen geht die Entwicklung von der 
axialen Jonval-Turbine über die immer schnelläufiger werdende 
Francis-Turbine zur Propeller-Turbine. Die Darstellung schliesst 
mit der als erster in der Schweiz aufgestellten Kaplan-Turbine 
im Kraftwerk Glattfelden. Nach der bereits erwähnten Anlage 
in Schaffhausen folgen die Zeichnungen von Turbinen-Generator- 
Gruppen mit zwischengeschalteter Kegelrad- und Riemen-Ueber- 
setzung. Eine der ersten Anlagen mit direkter Kupplung des 
Generators mit der Turbine ist die Anlage Ruppoldingen, deren 
Maschinengruppen mit 28% Um/min ein besonders typisches Bei- 
spiel darstellen. Die Niederdruckturbinen wurden hauptsächlich 
mit vertikaler Axe ausgeführt. Mit zunehmender Einheitsleistung 
musste diese auf mehrere Kränze unterteilt werden, wofür Rhein- 
felden (Abb. 16) ein Beispiel liefert. Bei mehr als dreikränziger 
Ausführung wurde dann aber die Wasserführung bei vertikal- 
axiger Anordnung schliesslich zu kompliziert, weshalb dann die 
folgenden Grossturbinen, zum Beispiel für die Anlage Augst, als 
vierkränzige, horizontalaxige Francis-Turbinen ausgebildet wur- 
den. Die Entwicklung zu immer grösserer Schnelläufigkeit ge- 
stattete dann wieder den Bau einfacher, vertikalaxiger Turbinen; 
als erste Anlage dieser Art ist das Kraftwerk Eglisau dargestellt. 
Die nächstfolgende Stufe bilden die Propeller-Turbinen; dic erste 
derartige Anlage ist jene von Wynau. Aeltere Konstruktionen 
besonderer Art sind jene von Chevres und von Rheinfelden. — 
Bei den Generatoren geht die Entwicklung von den alten, 
offenen Gleichstrommaschinen zu den grossen, gekapselten und 
künstlich gekühlten Generatoren zur Erzeugung hochgespannten 
Drehstromes, bezw. Einphasenstromes für den Bahnbetrieb. 

b) Für Hochdruckanlagen. Bei den Turbinen 
geht die Entwicklung von den Girard-Turbinen je nach Gefälle 
und Schnelläufigkeit zur Pelton-Turbine mit kombinierter Nadel- 
düsen- und Ablenker-Regulicrung oder zur Hochdruck-Francis- 
Turbine mit Spiralgehäuse. Die Girard-Turbinen wurden sowohl 
horizontalaxig als auch vertikalaxig gebaut; Beispiel Combe- 
Garot und Waldhalde an der Sihl. Für die ersten Francis- und 
Pelton-Turbinen fand dann vorwiegend die horizontalaxige An- 
ordnung Anklang (Beispiele Albula und Obermatt), während 
heute für grosse Einheiten wieder die vertikalaxige Bauart be- 
vorzugt wird (Beispiel Wäggital). Bei den Generatoren 
geht die Entwicklung wie bei den Niederdruckturbinen von der 
offenen Bauart mit natürlicher Kühlung zur geschlossenen Bau- 
art mit künstlicher Kühlung. 

Die Entwicklung der Maschinenkonstruktionen mit zu- 
nehmender Einheitsleistung und Schnelläufigkeit wird am besten 
charakterisiert durch die Angaben über die Finheitsgewichte, 
d. h. der Turbine pro PS und des Generators pro KVA. 


Abb. 13. Beznau 1898 
Einfache Schützen. 1 : 500, 
Jahreszahlen Baubeginn. 
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Abb. 14. Laufenburg 1998. Doppcischützen. — 1 : 500. 


4. Die Entwicklung der Turbinen-Abschluss- 
organe ist dargestellt durch die Zeichnungen einer Drossel- 
klappe, eines Keilschiebers mit Handantrieb, eines Keilschiebers 
mit unterem Abschlussring für glatten Wasserdurchgang und 
hydraulischen Antrieb, eines Ringschiebers, eines Glocken- 
schiebers und eines Kugelschiebers. 

5 Die hydraulischen Akkumulierungs- 
Anlagen haben sich in der Schweiz zuerst aus den Bedürf- 
nissen des Fabrikbetriebes entwickelt, Die Pumpenanlage des 
Eisenwerkes Clus diente ursprünglich nur zur Füllung des Was- 
serreservoirs, aus dem die mit Druckwasser getricbenen Arbeits- 
maschinen des Fabrikbetriebes gespiesen wurden. Erst später 
wurde die Anlage auch für den Ausgleich zwischen der Erzen- 
gung und dem Verbrauch der elektrischen Energie eingerichtet. 
Als eine der ersten Anlagen, die eigens für diesen Zweck gebaut 
wurde, ist die Anlage Ruppoldingen dargestellt. Diese beiden 
zuerst dargestellten Anlagen dienten nur einem Tagesausgleich. 
Die nächstgrössere Anlage, die bereits einen Wochenausgleich 
erlaubte, ist jene von Schaffhausen, und die modernste und 
grösste Anlage für Jahresausgleich das Kraftwerk Wäggital. 

6 Entwicklung der Turbinen-Charak- 
teristiken. Die Aenderung der Betriebseigenschaften der 
Turbinen mit Zunahme der Schnelläufigkeit und der Schluck- 
fähigkeit ist in Form von nach einheitlichen Grundsätzen zusanı- 
mengestellten Charakteristiken dargestellt. Es sind die Charak- 
teristiken von typischen Turbinenkonstruktionen vom Langsam- 
läufer bis zum extremen Schnelläufer vergleichend zusammen- 
gestellt. Die Charakteristiken sind als sogenannte vollständige 
Hauptcharakteristiken mit den Kurven konstanter Oeffnung, kon- 
stanten Wirkungsgrades und konstanter Schnelläufigkeit auf- 
gezeichnet und einheitlich auf 1 m Gefälle und 1 m Saugrohr- 
durchmesser bezogen. Neben jeder Charakteristik ist ein Typen- 
bild der betreffenden Modellturbine dargestellt. Die Charak- 
teristiken eines Kaplan-Turbinenmodelles sind in Form von 
Reliefs dargestellt, um den Einfluss der Regulierung durch Ver- 
stellung der Leitschaufeln einerseits und durch die Verstellung 
der Laufradschaufeln anderseits zeigen zu können. 

7. Strömungsbilder. Durch eine Reihe von Photo- 
graphien werden experimentell im Maschinenlaboratorium auf- 
genommene Strömungsbilder gezeigt. Die Bilder zeigen einzeln 
oder in Gruppen den Strömungsverlauf in Saugrohren, in ver- 
schieden geformten Leitapparaten, um Zylinder, Drosselklappen 
usw. bei turbulenter und laminarer Strömung, mit und ohne 
Zeitkurven, sowie Strömungsbilder in Analogie mit Kraftlinien. 

8. Modelle typischer Flügelwassermessun- 
gen. In vier Modellen sind typische Flügelwassermessungen 
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Abb. 16. Kraftwerk Rheinfelden, 1895/98. 1 : 500. 
1000 PS. 
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Abb. 18. Kraftwerk Eglisau, erbaut 1915/20. — Masstab 1:500, 
Н max = 10,8 т; Q = 56,4 m? sek, N — 0000 PS pro Turbine. 


dargestellt, indem die Geschwindigkeitsprofile aus durchsichtigen 
Platten ausgeschnitten und zusammengestellt sind. Die Modelle 
zeigen speziell Wassermessungen, die für die Bestimmung von 
Turbinenwirkungsgraden vorgenommen wurden, und veranschau- 
lichen die Einflüsse von Einbauten vor den Messprofilen auf die 
Geschwindigkeitsverteilung in der Mess-Ebene. 

9. Historische Sammlung. Auf Pulten und Tischen 
werden zum Teil Originalpläne und zum Teil Photographien 
historisch interessanter Anlagen und Maschinen gezeigt. Ferner 
werden eine Reihe historisch interessanter Maschinen und Appa- 
rate, oder Teile von solchen, aufgestellt, z. B. alte, hölzerne Tur- 
binenlaufräder, Bruchstücke einer Turbinenwelle aus pakettiertem 
Schweisseisen, Generatoren, Transformatoren und elektrische 
Apparate aus den Jahren 1880 bis 1890 u. a. m. 

* 


Schweizer. Ingenieur- und Architekten-Verein (S. I. A.) [114]. 

Der S. I. A. stellt eine Auswahl von Zeichnungen aus dem 
Studienmaterial seiner Normen für Wassermessungen 
(vgl. Seite 17) und eine solche aus dem Studienmaterial zum 
Bericht der Gussbeton-Kommission des $. LA 
(vgl. «S. B. Z.» vom 10. Oktober 1925, Seite 187) aus. 

Im Studienmaterial zu den Normen für Wassermessungen 
sind ein Versuchskanal, verschiedene Ueberfälle, sowie die 
Resultate der Messungen mit Schirm, mit Ueberfällen und mit 


Abb. 17. 
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Baselstädtisches Kraftwerk Augst, erbaut 1907/12. — Masstab 1 : 500. 
Н тах -7,75m; Q - 38 m/sek, N = 3000 PS pro Turbine. 


Flügeln dargestellt. Im Weitern werden die Formel des S. 1. A. 
mit der Kurvenschar für den Ueberiallkoeffizienten, der Ver- 
gleich der S. I. A.-Kurve mit jenen von Rehbock und Frese und 
die Grösse der Fehler der S. I. A.-Berechnungsweise veran- 
schaulicht. 

Im Studienmaterial zum Bericht der Gussbeton-Kommis- 
sion des S. I. A. sind dargestellt die Lage und Installation der 
Baustellen der Staumauern Barberine und Schräh, dann die Zu- 
sammensetzung und die wichtigsten Eigenschaften des Guss- 
beton dieser beiden Baustellen, sowie einige Ergebnisse über die 
von der Gussbeton-Kommission des S. I. A. vorgenommenen 
Beton-Untersuchungen, z. B. betreffs Durchlässigkeit, Elastizität 


und Zementwasser-Faktor. 
ж 


Eidg. Technische Hochschule, Professur für Wasserbau [115]. 


In ähnlicher Weise wie die Entwicklung der mechanischen 
Einrichtungen zur Wasserkraftnutzung durch die Prof. F. Prášil 
und W. Wyssling in Stand 113, hat Prof. E. Meyer-Peter die 
Entwicklung der baulichen Anlagen der Wasser- 
kraftwerke in charakteristischen Typen ausgeführter Werke in 
einheitlichem Masstab dargestellt. Die Abbildungen auf den 
Seiten 28 und 29 sind dieser Gruppe entnommen, die folgende 
Werke zur Darstellung bringt. 

Niederdruckanlagen. (iesamtsituationen reiner 
Stauanlagen: Chevres (Baubeginn 1893), Augst-Wyhlen (1907), 
Laufenburg (1908), Eglisau (1915), Schwörstadt (1926): Kanal- 
werke: Rheinfelden (1895), Beznau (1898), Olten-Gösgen (1914), 
Rhonewerk bei Genf (1924); Akkumulierwerke: Kallnach (1909) 
und Mühleberg (1917). 

Wehre von 6 bis 25 m Stauhöhe: Beznau, Augst-Wyhlen, 
Laufenburg, Olten-Gösgen, Eglisau und Mühleberg. 

Wehre unter 5 m Stauhöhe: Moserdamm Schaffhausen 
(1866), Letten Zürich (Nadelwehr, 1877), Pont de la machine 
Genf (Rolladenwehr, 1884), Nidau (Schwimmtore, 1889), Fribourg 
(Segmentschützen, 1910), Schwanden (Automat. Segment, 1919) 
und Siebnen (Automat. Dachwehr, 1925). 

Maschinenhaus-Querschnitte: Chevres, Rheinfelden, Augst, 
Olten-Gösgen, Eglisau und Mühleberg. 

Hochdruckanlagen. Situation und  Falsperren- 
Schnitte für Saisonausgleich: Kubel, Broc, Barberine und Schräh. 
Tagesausgleich: Albula, Piaffensprung und Rempen. Ferner 
Schnitte verschiedener kleinerer Talsperren (u. a. Fully) und 
von Staudämmen. 

Wasserfassungen: an Lavorgo und Monthev, an 
Tagesspeichern Albula und Klosters, an Saisonspeichern Löntsch 
und Broc. 

Wasserschlösser: Spiez (1897), Löntsch (1905), Albula 
(1907), Ritom und Amsteg (1916), Broc (1918), Siebnen (1922). 

Druckleitungen: Biaschina (1907), Flums (1911), Amsteg 
(1916), Löntsch 4. Strang (1918), Brumbach (autogen geschweisst, 
1921), Tremorgio (1925) und Vernavyaz (1925). 


Flüssen 
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Ferner sind dargestellt bezüyg- 
lich der Hochdruckanlagen Be- 
rechnungsgrundlagen, Rohrver- 
bindungen und Querprofile der 
Druckleitungen; endlich noch 
die Forschungs-Ergebnisse der 
Druckstollen - Kommis- 
sion in zahlreichen Zeichnuiı- 
gen, Bildern und Diagrammen 
über gemessene Rindrückungen, 
Temperaturverlauf in der Stollen- 
hülle, Dehnungen und Wasser- 
verluste. 

Schiesslich sei noch aufmerk- 
sam gemacht auf das vor dieser 
Pläneausstellung der Professur 
für Wasserbau zur Darstellun: 
gebrachte Modell der geplan- 
ten Eidg. Versuchsanstalt 
für Wasserbau. 

M 

Ecole d'Ingénieurs de l'Uni- 
versité de Lausanne [116]. An- 
gaben über diesen Stand, der im 
Erdgeschoss der Halle II direkt 
an das «Oktogon» anschliesst, “ 
waren trotz unserer Bemühungen f 
innert nützlicher Frist nicht er- 
hältlich. 


С ОЕ 


Abb. 19. 


Halle II, Galerie. 


Das Luftbild Basel-Konstanz [180]. Ein interessantes Aus- 
stellungsobjekt ist das 26 m lange Fliegerbild der Rheinlinie von 
Basel bis zum Bodensee, das aus rund 750 einzelnen Aufnahmen 
zusammengesetzt ist und das eine Vogelperspektive der gefälls- 
reichen und zur Wasserkraftnutzung zeeigneten Flusstrecke dar- 
stellt. Es handelt sich dabei um Vertikalaufnahmen aus 3000 m 
Höhe, die, auf 1 : 5000 vergrössert und in natürlicher Färbung be- 
malt, am Boden liegen und von einem einrahmenden Podium aus 
von oben und aus solcher Höhe betrachtet werden, dass das Bild 
wieder wie auf 3000 m Höhe gesehen erscheint. Dabei sind auch 
alle erst projektierten Bauten zur Wasserkraftnutzung und 
Schiffbarmachung als schon bestehend eingezeichnet, so dass auch 
der Nichtfachmann eine deutliche Vorstellung gewinnt vom Voll- 
ausbau dieser Oberrheinstrecke. Ausserdem werden Flieger- 
Schrägaufnahmen sämtlicher wichtiger Objekte auf der Rhein- 
strecke von Basel bis zum Bodensee, wie Dörfer, Kraftwerke, 
Brücken u. a. m. ausgestellt; diese in Augenhöhe angebrachten 
Bilder (Diapositive) werden von hinten beleuchtet und bilden für 
den Beschauer eine willkommene Ergänzung des grossen Flieger- 
bildes. Die Abbildungen auf den Seiten 26/27 und 30/31 zeigen 
Beispiele dieser vorzüglichen «Ad Astra-Aero»-Fliegeraufnahmen. 

* 


Comité Franco-Suisse du Haut-Rhône, Genève [181]). 

Die hier ausgestellten Pläne dürften sich auf die Regulie- 
rung des Genfersees beziehen. Nähere Angaben haben wir 
nicht erhalten. 

* 
Nordostschweizer. Schiffahrtsverband Rhein-Bodensee und 
Badische Wasser- und Strassenbaudirektion [182, 183]. 

Pläne für den Ausbau des Oberrheines 
Basel-Bodensee, aufgestellt gemäss Beschluss der Regie- 
rungen der Schweiz und Badens 1922, ausgearbeitet und ausge- 
stellt von der Badischen Wasser- und Strassenbaudirektion im 
Abschnitt Basel-Eglisau und vom Nordostschweizer. Schiffahrts- 
verbande Rhein-Bodensee im Abschnitt Eglisau-Schaffhausen 
(Verfasser Buss A.-G., Dir. Ing. E. Gutzwiller, Basel, und Dr. ing. 
Bertschinger, Zürich): Uebersichtspläne 1 : 25 000. und 1 : 5000 
des Gesamtlaufes und einzelner Rheinabschnitte; Situationspläne 
der einzelnen Kraft- und Schiffahrtsstufen Basel-Schaffhausen 
1 : 1000: Längenschnitt Masstab 1 : 5000; Darstellung einer typi- 
schen Schleuse; Darstellung der Abflussverhältnisse des Ober- 
гһеіпѕ; Einzugsgebiete für den Güterverkehr; Tabelle der Fracht- 
verbilligungen; Darstellung der Oberrheinwasserkräfte. 
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„Ad Astra-Aero“ Fliegerbild des Kraftwerks Eglisau aus Süden, rheinaufwärts. 


Projekt einer Rheinfall-Umgehung aus dem 
Jahre 1839. 

Reliefs: Betriebsrelief der Schleuse Augst-Wyhlen 
(ВІ. Werk Baselstadt). Rheinfallrelief, geologisch koloriert. 
Rheinfallrelief mit Eintrag des Projektes Ing. H. Sommer (St. Gal- 
len) 1914. 

Bildliche Darstellungen, Landschaftsbilder (Ge- 
mälde und Photographien). Farbige Gemälde projektierter Kraft- 


und Schiffahrtsstufen. 
+ 


Eidg. Amt für Wasserwirtschaft (E. A. W.) [184 bis 186]. 


Das Б. A. W. zeigt an der offenen Querwand der Galerie 
[185], an allgemeinen Uebersichten eine Karte der euro- 
päischen Binnenschiffahrtswege im Masstab von 
1: 800 000 und eine Karte der schweizerischen Wasser- 
strassenprojekte 1:100000. Einige Diagramme und Ta- 
bellen der Abflussverhältnisse des Rheins bei Basel und 
der Rhone bei Genf sollen die Bedeutung dieser zwei wichtigen 
Eingangspforten auf dem Wasserweg in die Schweiz hervor- 
heben. 

In den Seiten-Kabinen [184 u. 186] sind die wichtigern 
Pläne des Projektes für die Niederwasserregulierung 
der Rheinstrecke Basel-Strassburg ausgestellt. In 
einer Anzahl von Diagrammen sind Untersuchungen über die 
Schleppverhältnisse auf dem Rhein, sowie über die 
Wirtschaftlichkeit der in der Rheinschiffahrt verwende- 
ten Kähne zur Darstellung gelangt. 

Das vom Amt für Wasserwirtschaft ausgearbeitete Pro- 
jekt 1926 für die Regulierung des Bodensees besteht 
aus Darstellungen der erforderlichen Bauten (Flusskorrektionen, 
Wehr und Schiffschleuse), des bisherigen und des künftigen Was- 
serhaushaltes, des überschwemmten und korrigierten Zustandes. 
Daran schliessen sich Untersuchungen über den Nutzen der Bo- 
denseeregulierung für die Kraftwerke und über den Einfluss auf 
die Schiffahrt auf dem ganzen Rhein. 

Das Amt hat anlässlich der Ausstellung eine Reihe von 
Veröffentlichungen herausgegeben, die neben einigen 
andern, im Laufe der letzten Jahre herausgekommenen im «Okto- 
gon», sowie auf der Galerie der Halle II aufliegen. In erster Linie 
sei das periodisch herausgegebene Hydrographische Jahrbuch 
(1925) genannt, sodann der Bericht mit Planbeilagen über die 
Bodenseeregulierung, ferner eine Studie über Wassermessungen, 
namentlich in Kraftwerken, eine Neuauflage der «Abflussverhält- 
nisse des Rheins in Basel», eine Darstellung der Vermessungen 


3. Juli 1926. 


Abb. 20. Eglisau mit der neuen Rheinbrücke, im Staugebict des Kraftwerks. 


des Maggiadelta im Langensee, sowie eine Mitteilung über die 

vorläufigen Ergebnisse der Statistik über die ausgenutzten Was- 

serkräfte der Schweiz. (Rheinregulierung siehe auch Nr. 316.) 
* 


S. W. W. V.: Linth-Limmatverband, Reussverband, Aargauischer 
Wasserwirtschaftsverband, Tessinischer Wasserwirtschaftsver- 
band, Rhoneverband, Rheinverband [187]. 


Die vier erstgenannten Gruppen haben sich zu einer kollek- 
tiven Ausstellung vereinigt. Den Mittelpunkt der Ausstellung 
bildet eine Uebersichtskarte der kombinierten Wasserstrasse von 
der Nordsee nach der Adria mit den schweizerischen Anschluss- 
strecken. Sämtliche im Bereiche liegenden Kraftwerke an Rhein, 
Reuss, Limmat und Tessin, sowie an der oberen Aare sind ein- 
getragen, dazu die entsprechenden Schiffahrtslinien. Ferner ent- 
hält die Karte die Wasserstrasse des Rheins von Basel abwärts 
mit ihren Anschlüssen, sowie die Wasserstrassen und Wasser- 
strassenprojekte im Gebiete des Po. 

Die Wasserwirtschaftspläne der Reuss und der Limmat 
sind auf künstlerisch und wirksam ausgeführten Panoramen dar- 
gestellt. Zur Darstellung von einzelnen Teilen der Pläne wur- 
den statt Zeichnungen kolorierte Fliegeraufnahmen verwendet, in 
denen die Projekte eingetragen sind. Ueber diese Wasserwirt- 
schaftspläne liegen gedruckte Berichte vor. 

Im Zusammenhang mit dem Wasserwirtschaftsplan der 
Linth-Limmat zeigen die Nordostschweizerischen Kraftwerke in 
Baden an einer Wand die wirtschaftliche Bedeutung der Akku- 
mulieranlagen für die Unterlieger, speziell die Kraftwerke. Hier- 
für ist als Beispiel das Kraftwerk Wäggital gewählt worden, das 
für die Limmat, Aare und Rhein bis Basel von grösster Be- 
deutung ist. | 

Im Zusammenhang mit dem Wasserwirtschaftsplan der 
Reuss zeigen die Zentralschweizerischen Kraftwerke in Luzern 
in Plänen und Abbildungen das Kraftwerk am Lungernsee, dem 
eine ähnliche Bedeutung zukommt wie dem Kraftwerk Wäggital. 


E 


Baudirektion des Kantons Bern [188]. 


Die Baudirektion des Kantons Bern bringt zwei Pro- 
bleme aus dem Gebiete der Seeregulierung zur Darstellung, näm- 
lich die Juragewässerkorrektion und die Brienzer- und Thuner- 
Seeregulierung. Es sind dies beides Projekte, deren Ausführung 
einen wesentlichen Einfluss auf die Kraftgewinnung hat. Bei der 
Juragewässerkorrektion wird auch das Problem der Schiffbar- 
machung der Flusstrecke von Yverdon bis Luterbach gelöst. Aus 


„Ad Astra-Acro* Flicgerbild. 
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der Juragewässer - Kor- 
rektion werden dargestellt die 
Situationspläne der Kanäle zwi- 
schen den Seen und der Aare im 
Masstab 1 : 10000, das Längen- 
profil vom Bielersee bis Luter- 
bach und die Wehranlage Nidau 
mit der Grosschiffahrtsschleuse; 
auch die Situation des Kraftwer- 
kes Luterbach wird gegeben. Zu 
diesen Hauptplänen geben ver- 
schiedene Kurven die Grundlagen 
und Ergebnisse der hydraulischen 
Berechnungen; auch der Kraft- 
gewinn wird schematisch dar- 
getan. Um den Besucher mit der 
Gegend selbst etwas bekannt zu 
machen, sind einige Photogra- 
phien beigegeben. Ebenso liegt 
die Projektbeschreibung auf, die 
vom Aussteller bezogen werden 
kann. (Beschreibung «S. B. Z.» 
30. Dez. 1922). Das Projekt der 
Brienzer- und Thuner- 
seeregulierung, das bis 
jetzt noch nicht an die Oeffent- 
lichkeit gelangte. wird in ähnlicher 
Weise vorgeführt. Es enthält 
den Uebersichtsplan im Masstab 
1:50000 und ein Bild vom alten Zustand in Interlaken. Ebenso 
sind die Situationen von Thun und Interlaken mit zugehörigen 
Längenprofilen dargestellt. Für den Fachmann wesentlich sind 
die hydrometrischen Grundlagen, die das ganze Seeregime ziem- 
lich vollständig umfassen. Dieses wird namentlich anschaulich 
aus der Darstellung in Form von monatlichen Dauer- 
kurven, die unseres Wissens hier zum ersten Male Verwen- 
dung finden. Sie geben entgegen den Jahresdauerkurven das 
allgemeine Regime für die Periode eines jeden Monats, was be- 
sonders für die Beurteilung eines Kraftwerkes von grosser Wich- 
tigkeit ist. Der Leistungsgewinn für die Kraftwerke an der Aare 
zwischen Thuner- und Bielersee wird mit der Berechnungs- 
methode ebenfalls gegeben. Einzelne Photographien orientieren 
über den heutigen Zustand und unterbrechen das etwas an- 
strengende Bild der technischen Pläne. 

$ 


Association suisse pour la Navigation du Rhône au Rhin [189]. 


Das «Syndicat suisse pour l'Etude de la 
Voie navigable du Rhône au Rhin» stellt eine Karte 
der Schiffahrtsstrassen Mitteleuropas aus, nebst Längsprofilen 
wichtiger bestehender oder geplanter Schiffahrtswege. Als 
Hauptobjekt ist der projektierte Rhone-Rhein-Kanal von Chancy 
bis Koblenz dargestellt, unter Beigabe ausführlicherer Pläne samt 
Längs- und Querprofilen der Teilstrecken «Canal d’Entreroches» 
und Rhone-Genfersee, dieser letzten nach verschiedenen Vor- 
schlägen. Die «Association suisse pour la Navi- 
gation du Rhône au Rhin» bringt Pläne des alten «Canal 
d’Entreroches» und des projektierten Bieler Hafens, ihre Gen- 
fer Sektion graphische Darstellungen über den mutmass- 
lichen Verkehr auf dem transhelvetischen Wasserwege. Das 
«Syndicat d'Etude des Ports Neuchätelois» ver- 
vollständigt diese Kollektiv-Ausstellung durch ähnliche Darstel- 
lungen bezüglich der Hafenprojekte des Kantons Neuenburg. 

$ 


Nordostschweizer. Schiffahrtsverband Rhein-Bodensee und Rhein- 
schiffahrtsverband Konstanz [190]. 


Hafenpläne und Bilder von Bodensee 
Altenrhein bis St Margrethen. 

Literatur: Illustrierte Broschüre: «Rheinschiff- 
fahrt Basel-Bodensee» (herausgegeben vom Nordost- 
schweizerischen Schiffahrtsverband St. Gallen und vom Rhein- 
schiffahrtsverband Konstanz); «Wirtschaftsgeographie 
des Rheingebietes Basel-Bodensee» von Dr. Н. 
Krucker, St. Gallen. 


und 
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Halle III, Galerie. 
Gemeinsame Ausstellung der schweizer. Elektrizitäts-Unternehmungen. 


Durchgang zwischen den Galerlen der Hallen II und ШІ, Ost- 
seite: Elektrizitätswerk Basel. Allgemeine Darstellung 
eines typischen Hochdruck-Akkumulierkraftwerks 
und eines typischen Niederdruck-Flusskraftwerks 
gleicher Leistung, dargestellt durch je ein grosses, mit Was- 
ser betriebenes Modell, nebst zugehörigen schemati- 
schen Zeichnungen. Zweck: Vermittlung zwischen Natur und 
Zeichnung, und Erklärung der Grundbeziehungen zwischen Was- 
sermenge und Gefälle für den Laien (den «kleinen Moritz»). 

Galerie Ostseite: Rheinverband Chur [253]. Ver- 
einigte Ausstellung der Kraftwerke des Kantons Graubünden. 
Grosse Reliefkarte des ganzen Kantons mit Bezeichnung aller 
bestehenden und projektierten Wasserkraftanlagen. — Einzel- 
gruppen: Rhätische Werke (Thusis), Bündner Kraftwerke 
(Chur), Kraftwerk Brusio, Rhätische Bahn, Konzessionen und 
Projekte der Motor-Columbus A.-G. in Graubünden. 

St. Gallisch-Appenzellische Kraftwerke 
Projekt des Muttsee-Kraftwerkes. 

Nordostschweizerische Kraftwerke [25]. 

Photographien, Bilder, Zeichnungen ihrer Anlagen und Projekte. 

A.-G. Kraftwerk Wäggital [256]. Modelle sowie 
zeichnerische und photographische Darstellungen der Kraftwerke 
Wägsital. 

Daran anschliessend Einheitsgruppe der städti- 
schen Elektrizitätswerke Zürich, Basel, Bern, 
Lausanne und Genf [257 bis 261] mit einheitlichen graphi- 
schen Darstellungen ihrer Produktions- und Absatzverhältnisse. 
Getrennte Kabinen für jedes einzelne Werk mit Darstellungen 
der den einzelnen Werken gehörenden Erzeugungsanlagen. Da- 
zwischen Elektrizitätswerk Basel [258], zugleich Aus- 
stellung des Rheinkraftwerks Augst mit Modell. Letzte 
Kabine der Ostgalerie: Entreprises Electriques Fri- 
bourgeoises, Fribourg [262] mit Darstellungen der 
Werke Broc und Hauterive. 


[254]. 


Stirnwand der Halle Ш gegen Halie IV [2:5 bis 277]: Ge- 
meinsame, 25 m? umfassende Uebersichtskarte der Verbindungs- 
leitungen der schweizerischen Kraftwerke unter sich und mit dem 
Ausland. Gemeinsame Darstellung der Société Anonyme 
l'Énergie de l’Ouest-Suisse «Б. О. S.» und Schwe i- 
zerische Kraftübertragung A.-G. «S. Ka, Веійѕеі? 2 
hiervon je getrennte Ausstellung der Gesellschaften EOS und 
S. K. mit Photographien und Karten ihrer Anlagen. 

Galerie Westseite. Erste Kabine: Kraftwerk Chanc;- 
Pougny [274], ausgestellt durch Schweizer. Eisenbahn- 
bank mit grossem Modell. 

Elektrizitätswerk Lonza, Basel [273] mit 
grosser Uebersichtskarte ihrer Werke und Leitungen im Wallis. 

Aluminiumindustrie A.-G. Neuhausen [272] 
mit Darstellungen ihrer Walliser Werke und Projekte. 

Bernische KraftwerkeB.K. W. [271] mit grosser 
Anzahl Diapositive ihrer Anlagen. Anschliessend Ausstellung 
der den «B. K. W.» gehörenden Kraftwerke Oberhasli 
[270] mit grosser Karte und zwei Modellen. 

Zentralschweizerische Kraftwerke [269] mit 
Bildern und Zeichnungen der bestehenden Anlagen und besonders 
des grossen Akkumulierwerk-Projektes des «Urserentalwerkes >. 
Grosses Relief. 

Kraftwerk Laufenburg [268] mit grossem Modell. 

Elektrizitätswerke Olten-Aarburg und Offi- 
cine Elettriche Ticinesi [265 bis 267], ausgestellt durch 
А.-С. «Motor-Columbus» (Baden). Photographien und 
Zeichnungen, sowie Projektionsbilder. 

Stirnwand der Haile III gegen Halle II [263 und 264]: 
Ausstellung der Schweizer Elektro-Trustgesell- 
schaften. A.-G. «Motor-Columbus» (Baden) und 
Schweizerische Eisenbahnbank (Basel), je zur Hälfte. 
Darstellungen von im Ausland erstellten und finanzierten Anlagen 
dieser beiden Unternehmungen. 


Halle III, Erdgeschoss. 
Reedereien und Transportgesellschaften, Schiff- und Eisenbau, S.B.B., Ingenieurbureaux. 


Die Basler Schiffahrtsräume [314 bis 316]. 

In Halle Ш betritt man zuerst einen Mittelgang, der durch 
geschickt abgestufte Wellenbemalung der beidseitigen Kabinen- 
fronten auf den Inhalt der anstossenden Räume hinweist. Rechts 
liegen die offiziellen Basler Schiffahrtsräume [Nr. 314 
bis 316] und links, mit ihnen ein einheitlich behandeltes Ganzes 
bildend, die Einzelausstellungen der verschiedenen Basler 
Hafenniederlassungen und Reedereicn (Nr, 306 
bis 313]. 

Die offiziellen Basler Schiffahrtsräume umfassen je eine 
besondere Kabine für die Darstellung der Basler Hafen- 
anlagen und der Niederwasserregulierung Strass- 
burg-Basel. Zwischen diesen beiden Kabinen ist ein Raum ein- 
geschaltet für die Darstellung der historischen Ent- 
wicklung der schweizer. Rheinschiffahrt. Dieser 
Mittelraum ist nur von den beiden anstossenden technischen 
Räumen aus zugänglich und dient auch als Ruhe- und Auskunfts- 
raum (Schiffahrtsalon). Die einheitliche architektonische Aus- 
gestaltung der Gangfronten der beidseitigen Gruppen, sowie der 
einzelnen Räume lag in den Händen von Arch. E. Bercher, die 
künstlerischen Bemalungen stammen von Niklaus Stöcklin. 

Die Basler Hafenanlagen (Aussteller: Rhein- 
schiffahrtsdirektion Basel) [314]. Die Mitte des Raumes nimmt 
das Modell 1:500 der Hafenanlagen ein (Ersteller 
H. Langmack, Zürich); es umfasst ein 2750 m langes und 800 m 
breites Areal An der grossen Längswand wird der jetzige Zu- 
stand des Kleinhüninger Hafens dargestellt durch: 
Situationsplan 1 : 1000, zwei Querschnitte durch Klybeckquai und 
Hafenbahnhof 1:200, Längs- und Querschnitt 1:200 durch das 
Hafenbecken mit Ansicht der Speicherbauten, Plan 1: 100 eines 


Teils der Quaimauer. Darstellung der Höhen- und Wasserstands- 
verhältnisse im Hafen heute und nach dem Stau von Kembs (vgl. 
Abb. 7, Seite 3). Eine Anzahl Photographien. An der Rück- 
wand kommt die projektierte Erweiterung durch ein zweites 
Hafenbecken (Projekt 1925) und durch die Verlängerung des Kly- 
beckquai (Projekt 1919) in Situation 1:1000 und einem Quer- 
profil 1:200 zur Darstellung. Schematische Zeichnungen einer 
Anzahl Rhein- und Mainhäfen und der Basler Hafenanlagen im 
gleichen Masstab (1 : 10 000) ermöglichen einen Grössenvergleich. 
Ausserdem sind an dieser Wand, getrennt durch den Wana- 
pfeiler, ein schematischer Geleiseplan des Hafenbahnhofes, so- 
wie die Verschlusstabellen der rein-elektrischen Kraftstellwerks- 
anlage und ein Kabelplan zu sehen. Neben dem Durchgang in- 
teressante Photographien und eine schematische Darstellung vom 
Bau der Quaimauer. | 

Die Längswand neben dem Durchgang nimmt in der Haupt- 
sache der grosse Plan über «Die Hafen- und Bahn- 
anlagen bei Basel» ein. Masstab 1 : 5000 (Abmessungen 
1.80 X 3,20 m). Die bestehenden und projektierten Hafen- und 
Bahnanlagen sind in der Farbe kräftig herausgehoben und lassen 
erkennen, welche enormen Anlagen der Verkehr in Basel be- 
nötigt. Dessen Grösse findet sich daneben auf einem Blatt 
«Der Basler Güter-Verkehr» dargestellt. Basel liegt 
am heutigen Endpunkt des Verkehrsträgers Rhein und bildet das 
Eingangstor der Schweiz, gehen doch heute schon rund die Hälfte 
der die Schweizer Grenze passierenden Güter über Basel, was 
auf diesem Bild in Zahlen und bildlich veranschaulicht ist. Auf 
der andern Seite des Verkehrsplanes findet sich in Wort und Bild 
eine Uebersicht über die «Entwicklung der Verkehrs: 
anlagen bei Basel». 
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Der alte St. Johann-Hafen ist in einer Ansicht, zwei 
Querschnitten und einigen Photographien neben dem Eingang zur 
Schau gebracht. Auf der andern Seite des Einganges hat der 
Verein für die Schiffahrt auf dem Oberrhein einige graphische 
Darstellungen über die Entwicklung der Rheinschiff- 
iahrt angebracht: «Der Rheinumschlag in Basel», «Zu- und Ab- 
fuhr in Basel nach Warengattungen», «Der Schiffsverkehr in 
Basel nach Nationalitäten», «Der Einfluss der Rheinregulierung 
Sondernheim-Strassburg auf den Verkehr in Strassburg» und 
«Die Entwicklung von zu oberst an Strömen gelegenen Häfen». 

In dieser Kollektiv-Ausstellung hat ferner das Eidgen. 
Amt für Wasserwirtschaft gemeinsam mit dem Schiffahrts- 
amt des Kantons Baselstadt die projektierte Rheinregulie- 
rung in umfangreicherer Weise zur Darstellung ge- 
bracht, als es auf der Galerie der Halle II geschehen ist. Ins- 
besondere sind hier neben einer grösseren Anzahl Pläne einige 
graphische Darstellungen beigegeben, die namentlich die Ver- 
besserung der Schleppverhältnisse durch die ange- 
strebte Regulierung zum Ausdruck bringen. Das eine dieser Blät- 
ter zeigt, wie der Schleppkraftbedarf für eine Tonne Nutzlast ab- 
nimmt, je besser die Tragfähigkeit der Kähne ausgenützt wird. 
Diese Ausnützungsmöglichkeit wird durch die Regulierung, die 
grössere Wassertiefen schafft, bedeutend verbessert. Ferner 
haben diese Untersuchungen ergeben, dass die notwendige Ma- 
schinenstärke der Schlepper pro Tonne Nutzlast um so geringer 
ist, je mehr Kähne dieser Schlepper ziehen kann. Die Regulie- 
rung ermöglicht auch in dieser Hinsicht eine Verbesserung, indem 
die jetzt noch verhältnismässig häufigen Fahrten mit nur einem 
Kahn später durch solche mit zwei und drei Kähnen ersetzt wer- 
den. Im ganzen wird die Verminderung der notwendigen Schlepp- 
kraft, die durch die Regulierung bewirkt wird, unter gegebenen 
Voraussetzungen auf etwa 42 % berechnet. 

Eine besonders klare Anschauung über die Art der Regu- 
lierungsbauten, die den meisten schweizerischen Besuchern der 
Ausstellung wohl nicht so gut bekannt sein werden, wie etwa 
Kraftwerksbauten, lässt sich aus einigen Modellen einer 
Rheinstrecke gewinnen, die in diesem gemeinsamen Raum 
des E. A. W. und des Basler Schiffahrtsamtes aufgestellt sind. 
Das eine dieser Modelle zeigt den jetzigen Zustand des Stromes 
mit den typischen Kiesbänken, Kolken und Talwegsübergängen, 
das andere die selbe Strecke mit den eingebauten Buhnen und 
Grundschwellen, mit deren Hilfe die wandernden Kiesbänke fest- 
gehalten, die Wassertiefen über den Uebergängen vergrössert 
und die Fahrrinne schlanker gemacht werden. Ein drittes Modell 
zeit einen Arbeitsplatz mit den Installationen zur Ausführung der 
Regulierungsbauten. 

* 
Rhein-Reedereien [306 bis 313]. 

Gegenüber dem «Schiffahrtsalon» befinden sich die Stände 
der Rhein-Reedereien. Von diesen sei an erster Stelle, als ein- 
zige rein schweizerische, die Schweizer Schleppschiff- 
fahrts-Genossenschaft mit Sitz in Basel erwähnt. An 
der Längswand ihres Standes [307] zeigt ein von Kunstmaler 
Otto Blattner hergestelltes Bild von 2X 3 m in eindrucksvoller 
Weise, aus welchen Erdteilen die Güter stammen, die von ihr 
befördert werden. Als Mittelpunkt des Bildes selbst figurieren 
die drei Seehäfen Antwerpen, Rotterdam und Amsterdam, von 
denen aus als weitere direkte Verbindung der Rhein bis naci 
Basel dargestellt ist. Links und rechts dieses Wandgemäldes 
geben je 12 Diapositive im Format von 30 X 40 cm einen Ein- 
blick in den Betrieb der Flotte, sowie des Lagerhauses und Ge- 
treide-Silo der S. S. G. (beschrieben auf den Seiten 7 bis 11). 
Auf den beiden Seitenwänden kommen ihre Tochtergeseil- 
schaften in Rotterdam, Antwerpen, Duisburg-Ruhrort, Mann- 
heim. Kehl und Strassburg zu Wort. Mittelpunkt des Raumes ist 
ein in Holz ausgeführter Kahn von rd. 7 m Länge und 1,5 m 
Breite, in dessen 16 Räumen die verschiedenen Güter, die auf 
dem Rhein verfrachtet werden, in natura ausgestellt sind. 

Als weitere Reedereien sind die «Rhenus»- Aktien- 
gesellschaft für Schiffahrt und Spedition [306], die Transport- 
und Schiffahrts-A.-G. «Neptun» [308], die «Lumina» A.-G. 
[309 und 310], verschiedene Kohleneinfuhr-Gesellschaften [311 
bis 313] und weitere Basler Nicderlassungen ausländischer 
Peedereien vertreten. 
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Schiff- und Eisenbau [317 bis 324, 326, 328]. 

Zürcher Dampfboot-A.-G. und Berner Alpenbahn-Gesell- 
schaft, Abteilung Dampfschiffbetrieb Thuner- und Brienzersee 
[317]. Ausgestellt sind u. a. Photographien und Konstruktions- 
pläne der Dampfer «Rapperswil» (Zürichsee) und «Lötschberg» 
(Brienzersee). 

А.-С. der Maschinenfabriken Escher Wyss & Cie. Zürich 
[318]. Ausser einer grossen Anzahl von Photographien enthält 
der Stand vier Modelle: Halbsalondampfer «Hohentwiel» (Boden- 
see), Salondampfer «Regina Madre» (Lago Maggiore), Schrau- 
ben-Yacht «La Drance» (Genfersee), Mittelteil des Rhein- 
Turboschleppers «Zürich» (Abb. 12 Seite 5) mit laufender Ma- 
schinenanlage. Zwei weitere Modelle der Firma, eines Rhone- 
Schleppdampfers und eines Schleppkahns, sind in der fran- 
zösischen Abteilung zu sehen. 

K. Burkhardt, Schiff- und Bootbauerei, Uerikon [319]. 
Hauptobiekt dieses Standes ist ein Modell 1:15 eines aus Eisen 
herzustellenden Motorlastschiffes von 190 t Tragkraft, das sich 
für alle Schweizerseen eignen wird. Hauptmerkmale: gute Ge- 
schwindigkeit und Formstabilität, vorzügliche Steuerfähigkeit, 
grosser Nutzeffckt bei kleinen Abmessungen (Völligkeitsgrad 58). 

Adolf J. Ryniker, Schiffbau-Ingenieur, Basel [320] ist 
durch eine grössere Anzahl von Photographien ausgeführter 
Schiffskonstruktionen und durch Pläne von im Bau befindlichen 
Schiffen vertreten. Zur Darstellung gelangen in der Hauptsache 
Motorschiffe für Personenbeförerung und den Schleppdienst, 
u. a. auch das in Abb. 11 auf Seite 4 wiedergegebene Doppel- 
schrauben-Diesel-Schlepp- und Passagierboot der Bastler Rhein- 
schiffahrts-A.-G. und ein Doppelschrauben-Diesel-Passagierboot 
der Danıpfschiffgesellschaft des Luganersees. 

Società Navigazione Lago di Lugano [321]. Pläne des 
Glattdeck-Personendampfers «Ticino» auf dem Luganersee. 


Dampischiffgeselischaft des Vierwaldstättersees [324]. Drei 
graphische Darstellungen und ein Relief orientieren über den 
Schiffsverkehr und -betrieb auf dem Vierwaldstättersee, zwei 
Tabellen über die Unsinkbarkeit der Schiffe. Beigegeben ist 
ein Konstruktionsplan des Salondampfers «Gallia». 


Giesserei Bern der L. v. Roll’schen Eisenwerke [326]. 
Ausgestellte Modelle: 1. Ein fahrbarer Verladekran 
(Rheinhafen Basel-St. Johann) für Greifer- und Stückgutbetrieb 
auf fahrbarem Böschungsgerüst von 16 m Spannweite, Tragkraft 
4000 Kg, Ausladung 20 m, nützlicher Hub 26 їп. Fassungs- 
vermögen des Greifers 2% mä — 2. Fahrbarer Verlade- 
kran (Rheinhafen Kleinhüningen) für Greifer- und Stückgut- 
betrieb auf fahrbarem Halbportal von 16,56 m Spannweite, 
Tragkraft 5000 kg bei 18 m Ausladung des Drehkranauslegers, 
nützlicher Hub 27 m. Fassungsvermögen der Greifer 3 m”. 
— 3. Werft- und Hafendrehkran (S. В. B.-Werit 
Romanshorn), feststehend, mit auf dem Ausleger verfahrbarer 
Laufkatze, Tragkraft 20 000 kg, Ausladung 8,5 m, Hubhöhe 8,7 m. 
4 Stauwehrschütze mit Eisklappe (Kraftwerk 
Augst - Wyhlen). Schützentafel 175 X 95 т; Eisklappe 
135 X 25 m. — 5. Turbinen-Einlaufschütze (Krait- 
werk Augst). Lichte Weite 4 m, lichte Höhe 4,85 m. — 6. Kies- 
klappe (Kraftwerk an der Biaschina). Breite 4,4 m, Höhe 2.20 
m für 1,0 m Ueberflutung, mit einseitigem Antrieb. — 7. Wehr- 
klappe (an der Thur). Breite 7,30 m, Höhe 0,75 m. 


Ein reiche Sammlung von Photographien orientiert 
über die zahlreichen weiteren Spezialkonstruktionen 
der Firma für Kraftwerk- und Schiffahrtbauten, wie Rechen- 
reinigungsmaschinen, Dammbalken-Versetz- 
mechanismen, Schiffsaufzüge, Schleusentor- 
Antriebe, Zylinderschützen für Schleusen, Spezial- 
krane für den Bau von Stauwehren und Kraftwerken, Beto- 
nieranlaxen und Kabelkrane zum Bau von Staumauern, 
Kabelbaggeranlaxen zur Gewinnung von Kies und Sand, 
und, als einzige Ausführung ihrer Art, die für das Wäggitalwerk 
gelieferte, schrägliexende Schütze zum Abschluss des Druck- 
stollens im Stausee Innertal, die bei gefülltem Stausee einen 
Wasserdruck von 2500 t aufzunehmen hat. 

Buss Aktiengesellschaft, Basel. Ueber die von dieser 
Firma ausgeführten Eisenbauten geben die Stände 334 und 335 
unter «Ingenieurbireanx» Auskunft. 
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Jonneret & Fils Aîné, Genève [328] bringen eine Samm- 
lung von Photographien ihrer bekannten Rechenreini- 
gungsmaschine für Wasserkraftanlagen, die schon bei 
zahlreichen, grossen und kleinen Anlagen Anwendung gefunden 
hat. Bemerkenswert ist die u. a. für das Elektrizitätswerk 
Wynau gelieferte Maschine neuen Systems mit zwei Schwenk- 


kranen. 
z 


Schweizerische Bundesbahnen («S. B. B.») [325)]. 


Die S. B. B. haben sich mit einer Anzahl Firmen der ein- 
schlägigen Branchen vereint, um ein übersichtliches Bild über 
die Wasserkraftnutzung, soweit sie für elektrische Bahn- 
traktionszwecke in Betracht kommt, zu geben. Den Kern 
der Ausstellung bildet ein als Schaustück für das Publikum ge- 
dachtes Diorama von 11 m Länge und 9 m Breite, den Blick 
von Giornico gegen die Biaschinaschlucht und die dortige Linien- 
entwicklung zeigend. Im Raum vor dem Diorama sind die tech- 
nischen Schaustücke aufgestellt, und zwar: ein Modell der Was- 
serfassungsanlagen des Kraftwerkes Amsteg am Piaffensprung, 
im Masstab 1 : 200; ein Modell des Druckstollens des Kraftwerkes 
Vernayaz im Schnitt, mit Darstellung der verschiedenen Bau- 
phasen, Masstab 1:10; ein Modell des Wasserschlosses von Ver- 
nayaz im Schnitt, Masstab 1:25; das Modell einer Apparaten- 
kammer, Masstab 1:10; ein Modell des Fixpunktes XII der 
Druckleitung von Vernayaz, Masstab 1:10; das Modell einer 
Maschinengruppe (Turbine und Generator) des Kraftwerkes in 
Vernayaz 1:10; ein Gebäudemodell des Unterwerkes Gior- 
nico, Masstab 1: 75; ein Gebäudemodell des Unterwerkes Stei- 
nen, Masstab 1:75; ein Modell des Freiluftunterwerkes Ruppers- 
wil, Masstab 1:50; eine Reliefdarstellung der Anlagen des Krait- 
werkes Barberine, Masstab 1:3000, in einer Ausdehnung von 
etwa 340 km‘; eine Reliefdarstellung der Anlagen des Kraft- 
werkes Vernayaz, Masstab 1:3000, in einer Ausdehnung von 
etwa 360 km?; eine Reliefdarstellung der Anlagen des Kraft- 
werkes Ritom- Masstab 1: 2000, in einer Ausdehnung von etwa 
260 Кт; das Modell einer Uebertragungsleitung 1:50, mit 
Winkel, Abspann- und Tragmast: vier Modelle von elektrischen 
Triebfahrzeugen, Masstab 1:10, nämlich einer Schnellzugs- 
lokomotive vom Typ 2 D1 (Ае 3/6), einer Schnellzugslokomotive 
vom Typ 2C 1 (Ae 3/6 Il), einer Personenzugslokomotive 1 BB 1 
(В 4/6), einer Güterzugslokomotive 1 CC 1 (Ce 6/8); das Modell 
eines Zahnradsatzes für Einzelachsenantrieb, beweglich. 


Die Gänge zu beiden Seiten des Dioramas zeigen die For- 
men von Tunnels, in deren Wand auf einer Seite beleuchtete 
Glasbilder eingelassen sind. Diese sind nach Rohrleitungen, 
Turbinen, Generatoren, Transformatoren, Schaltanlagen, Ueber- 
tragungsleitungen und Kabel, Kontaktleitungen, Gebäudeunter- 
werke, Freiluftunterwerke, Rollmatrial gruppiert und zeigen 
Einzelheiten der Elektrifikationsanlagen. Die Mitte der Vorder- 
seite des Standes nimmt ein Streckentragwerk für Dop- 
pelspur in natürlicher Grösse ein. 

ж 


Ingenieurbureaux und Bauunternehmungen. 


Locher & Cie, Zürich, Zivilingeniure und Bauunterneh- 
mer [327]. Der Stand dieser Firma zeigt folgende Bauobickte: 

Reusswerk Dietwil. Konzessionsprojiekt vom 15. Februar 
1926. Niederdruckanlage mit Kanal, auszunützende Wasser- 
menge max. 120 m/sek. Nettogefälle 9,75 bis 12,50 m. Instal- 
lierte Leistung 17200 PS; jährlich rd. 65 Mill. KWh. 

Achenseewerk der Tiroler Wasserkraftwerke A.-G. Inns- 
bruck. Durch Locher & Cie. zurzeit in Ausführung begriffen: 
Erstellung der Wasserfassung im Achensee. Bau einer 165 m 
langen Stollenröhre durch eine Moränehalde zwischen der Fas- 
sung und dem bergmännisch erstellten Stollen. 127 m dieser 
Röhre von 2,60 m innerem Durchmesser werden auf acht Cais- 
sons fertig erstellt. Drei davon werden von einer Schwimm- 
batterie aus, die übrigen fünf von einem festen Aufhängegerüst 
aus unter Druckluft bis 18 m tief unter den Wasserspiegel ver- 
senkt. Der verbleibende Teil der Stollenröhre wird mittels 
eisernem Schild (im letzten bergseitigen Caisson fertig montiert) 
ebenfalls unter Druckluft vorgetrieben. 


Neuartige Einrichtung zum Abschwemmen 
von Eis und Schwemmgut bei Niederdruck- 
Wasserkraftwerken mit vertikalen Turbinen 
nach Patent Rene Kæchlin, Ing., Mülhausen, und Locher & Cie. 

Muttenseewerk im obern Linthgebiet. Hochdruck- 
werk mit Muttensee als natürlichem Staubecken. Verfügbarer 
Stauraum im Muttensee (ohne Aufstau) 9,47 Mill. mä: ausnutz- 
bar im Jahr 6,3 Mill. mä: mittl. Nettogefälle = 1540 m; Winter- 
kraft, jährlich 19 Mill. KWh. Install. Leistung 20 000 PS. 

Schiffbarmachung der Aare auf der Strecke 
Olten bis Koblenz gemäss den Projekten der Firma. 

Kies- und Sandfanganlage, Patent System 
René Koechlin, im Jahre 1917 beim Kraftwerk Molinos der 
Energia Electrica de Cataluna S. A. Barcelona (siehe Zeichnung 
Nr. 15) gebaut, seither durch zwei Kammern erweitert. 

Forces motrices du Flamisell supérieur à 
Capdella der Energia Electrica de Cataluna à Barcelona, 
durch Locher & Cie. in den Jahren 1911/14 projektierte und als 
Generalunternehmung ausgeführte Hochdruckanlage in den 
Pyrenäen. Nettogefälle 835 m, verfügbare Kraft 40 000 PS. 


Forces motrices du Flamisell inférieur à 
Molinos der Energia Electrica de Cataluna à Barcelona, 
direkt an die Zentrale Capdella anschliessend. Zulaufkanal (teils 
gedeckter Kanal, teils Stollen) rd. 6736 m Ig., Wasserschloss 
5000 т". Nettogefälle 250 m, disponible Kraft 16000 PS. 


Impianti Viverone der Soc. Anonima Elettricità 
Alta Italia, Turin. Diese Anlage nützt das Gefälle zwischen den 
natürlichen Speicherbecken Lago di Bertignano und dem Lago di 
Viverone aus. Das Wasser wird aus dem Viveronesee nach 
dem Bertignanosee gepumpt, der ein Fassungsvermögen von 
300 000 m? (im Vollausbau 960000 m?) hat. Von der Wasser- 
fassung im Bertignanosee rd. 1200 m lange Rohrleitung von 
2,10 m innerem Durchmesser, Wasserschloss als rd. 40 m hoher, 
eiserner Zylinder von 10 m Durchmesser ausgebildet; Gefälle im 
Mittel 144 m, installiert 7000 PS. Ausbaufähig auf vierfache 
Leistung. 

An der Zwischenwand beidseitig Bilder von interessanten 
Baustadien, sowie auch fertigen Bauwerken. Aus der Schweiz: 
Kraftwerk Eglisau der N.O.K. (Stauwehr, Fischtreppe, Sporn und 
Strassenbrücke in Eglisau, vgl. Abb. 19 und 20, Seite 30 und 31): 
Kraftwerk Olten-Gösgen des Werkes Olten-Aarburg (Stauwehr 
mit Eisenbeton-Dienststeg und Kanalcinlauf); Kraftwerk Chancy- 
Pougny  (Stauwehr, Schiffschleuse und Oberwassereinlauf); 
Kraftwerk Wäggital (Staumauer Rempen); Wehrumbauten an 
der Sihl bei Gontenbach, an der Thur bei Weinfelden und an 
der Birs bei Dornach: Hochdruck-Akkumulierungsanlage für das 
Werk Schaffhausen; Sohlensicherungsarbeiten unterhalb dem 
Stauwehr des Kraftwerkes Laufenburg; Pneumatische Fundie- 
rung einer Kanaleinlaufschwelle der Jura-Zementfabrik Aarau; 
Eisenbetondruckrohr bei Dietikon; Heberleitung Klosters für die 
Bündner Kraftwerke AO: Verlegung einer Rohrleitung im 
Zürichsee und Erstellung von Franki-Pfählen. 


Von im Ausland ausgeführten Bauten sind noch fol- 
gende Aufnahmen ausgestellt: Wasserkraftanlage am Barada bei 
El Tequich (Spanien) für die Soc. générale des chemins de fer 
économiques S. A. Bruxelles; Hochdruck-Akkumulierungsanlage 
der Herren Hartmann & fils S. A., Münster (Elsass); Wasser- 
Kkraftanlage an der Саігаѕса (Sempione) der «Dinamo» Soc. Ita- 
liana per Imprese Elettriche, Milano; Hydraulische Akkumulie- 
rungsanlage an der Stura di Viù der S. A. Elettricità Alta Italia. 
Torino. 

Ingenieurbureau O. Bosshardt, Basel [329]. Es sind eine 
Anzahl Pläne von in staatlichen und kommunalen Aufträgen aus- 
geführten Projekten für Wasserkraftanlagen, sowie 
einige Photographien vom ausgeführten Kraftwerk Augst der 
Stadt Basel ausgestellt. Ausserdem sind Pläne des für das Eidg. 
Amt für Wasserwirtschaft im Jahre 1921 ausgeführten Rhein- 
regulierungsprojektes  Strassburg-Basel vorhanden. 
Der an anderer Stelle dieses Heftes (Seiten 7 bis 9) beschriebene 
Getreidespeicher der Schweizer. Schleppschifi- 
fahrts-Genossenschaft in Kleinhüningen, für den die 
Firma sowohl das Projekt ausgearbeitet, als auch die Bauleitung 
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besorgt hat, ist mit weiteren Plänen und Bildern des Rheinhafens 
Kleinhüningen zur Darstellung gebracht. Es wird darauf ver- 
wiesen, dass der Firma die Anfertigung der Projekt- und Bau- 
pläne der Kleinhüninger Hafenanlage (Seiten 2 u. 3), 
sowie deren gesamte Bauleitung übertragen war und dass die 
betr. Pläne im offiziellen Basler Schiffahrtsraum [314] ausgestellt 
sind (vgl. Seite 32). 


Ingenieurbureau F. Bösch, Zürich (Nachfolger von L. Kür- 
steiner) [330]. Photographien des Elektrizitätswerkes Monthey 
der Gesellschaft für chemische Industrie in Basel. — Elektrizitäts- 
werk Reichenbach, obere Stufe, Plan der gebogenen Staumauer 
mit Wasserfassung. — Elektrizitätswerk Lüen der Stadt Chur, 
Uebersichtslängenprofil u. а. m. — Elektrizitätswerk Lawena, 
Uebersichtslängenprofil u. a. m. — Seeleitung der Wasserversor- 
gung Kreuzlingen, Längenprofil mit Photographien. — Elektrizi- 
tätswerk am Weissbach, Plan der gebogenen Staumauer. 


Rob. Moor, konsult. Ingenieur, Zürich [331]. Zeichnungen 
und Photographien folgender Werke: Uebersichtskarte 1 : 50 000 
der Landquartwerke mit den bereits ausgebauten Stufen 
Davos-Klosters und Klosters-Küblis und den pro- 
jektierten Kraftwerken Vereina-Novai, Sardasca-Novai, Novai- 
Klosters, das neue Schlappinwerk und das Werk Küblis-Schrau. 
— Stollenprofile der Werke Davos-Klosters und Klosters-Küblis, 
mit dem beim Kraftwerk Klosters-Küblis erstmals in der Schweiz 
angewendeten kreisrunden Stollenprofil mit Gunitierung. 

Die Wasserschlösser der Landqauartwerke: Klo- 
sters-Küblis mit Abfangkammer nach System Rob. Moor für voll- 
ständige Speicherung des beim Wassersprung gehcbenen Was- 
sers bei kleinern Belastungsänderungen und nur teilweiser 
Speicherung beim raschen Abstellen sämtlicher Maschinen. 


Die Wasserfassungen der Landquartwerke: a) in 
Klosters, wo erstmals das ganze Wehrfundament als Monolith 
berechnet und entsprechend konstruiert worden ist; b) die Fas- 
sung im wilden, schlecht zugänglichen Schanielatobel und die 
sekundäre Landquardfassung Klosters: c) die Fassung im Da- 
vosersee: d) die Wasserfassungen am Flüclabach, am Mönchalp- 
bach und am Stützbach. 


Ausnützung des Grundwasserbeckens Klosters 
durch die Anlage eines Fassungs- und Ausgleichweihers von 
90 000 m? Inhalt, mit der Wasserfassung Klosters verbunden 
durch einen Druckstollen von 355 m Länge und eine Heberleitung 
von 340 m Länge, Durchmesser 2,20 m, für max. 12 m°/sek. | 


Situationsplan und Längenprofil des proicktierten Aare- 
Werkes Klingnau-Koblenz, und Situationsplan und 
Längenprofil der Kraftwerke an der Morge (Wallis). 
Obere Kraftstufe mit einem Ausgleichbecken von 12 Millionen 
m’ Inhalt und einem mittlern Bruttogefälle von 1180 m, die untere 
Stufe mit einem Bruttogefälle von 800 m. 


J. Büchi, konsult. Ingenieur, Zürich [332]. Ingenieur J. 
Büchi bringt eine Reihe von Wasserfassungen zur Darstellung, 
die er als beratender Ingenieur der Aluminium-Industrie-Aktien- 
Gesellschaft Neuhausen und die mit ihr verbundenen Gesell- 
schaften im Wallis für sie projektiert und ausgeführt hat. Es 
handelt sich hierbei um das Rhonewerk (88 m Bruttogefälle), 
das Navizancewerk (593 m Bruttogefälle), das Borgne- 
werk (421 m Bruttogefälle) und die Illsee-Turtmaun- 
Kraftwerke mit Winterreservoir (991 + 772 m Bruttogefälle) 
von insgesamt rund 150000 PS installierter Turbinenleistung. 
Die Zusammenstellung gibt ein gutes Bild über die Verschieden- 
artigkeit dieser Kraftwerke in Bezug auf Gefälle und in Bezug 
auf ihre bauliche Anordnung, sowie über die bedeutenden Ener- 
gien, die in diesen Kraftwerken für die Aluminiumfabriken in 
Chippis erzeugt werden. 


Zu den Wasserfassungen gehören auch die dar- 
sestellten Entsandungsanlagen nach dem System des Ausstellers 
für den Kärstelenbach des Kraftwerkes Aınsteg der S. B. B., das 
Kraftwerk Klosters-Küblis der Bündner Kraftwerke A.-G. und 
das Kraftwerk Rauris-Lend. — Sodann werden in einigen Zeich- 
ungen die Veränderungen der Fülltiefe in einem Stollen und die 
Ergebnisse der Bestimmung der Rauhigkeitskoeffi- 
Zienten an den im Betrieb befindlichen Stollen und Kanälen 
der grossen Kraftanlagen der A.-l. A.-G. im Wallis gegeben, 
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wozu auch die allerneuestens ausgeführte Rauhigkeitshestim- 
mung an dem zum Teil unausgekleideten und gunitierten Druck- 
stollen des Turtmannwerkes gehört. 


Н. E. Gruner & Dr. A. Stucky, konsult. Ingenieure, Basel [333]. 

Modelle: Bogenmauer von Montejaque (Spanien). 
Höhe der Mauer 80 m, Kubikinhalt 27 000 m3. Seeinhait 40 Mill. 
m’. — Zylinderschütze der Wasserfassung. Durchmesser 2600 
mm. Wassertiefe 40 m. — Querschnitt durch das Wehr von 
Faal a/Drau (Jugoslavien) mit einer Stauhöhe von 14,8 m 
und fünf Oeffnungen von 15 m lichter Weite. Anlage ausgebaut 
für 40000 PS. Jährlich 103 Mill. kWh. 

Bilder: Stausee von Montejaque (Spanien). Druck- 
schacht vom Kraftwerk Achensee (Tirol). Max. aus- 
genützte Wassermenge 25 m/sek. 4050 m langer Stollen von 
5,93 m? Querschnitt bis zum Wasserschloss. Von dort schiefer 
Druckschacht mit einem PBlechpanzer; dessen Länge beträgt 
513 m mit max. 405 m Wasserdruck. — Ansicht des Wehres 
Partenstein a d. Mühl (Oberösterreich). Die Anlage be- 
sitzt eine kleine Wasserakkumulierung für Tages- und Wochen- 
ausgleich von 735 000 m8. Das Bruttogefälle beträgt max. 182,5 
m. Gegenwärtig ist die Anlage auf 15 m/sek ausgebaut, mit 
einer Leistung von 28000 PS. 

Gewichtstaumauer von Cala (Spanien). Höhe 50 m, mit 
80000 m’ Inhalt; max. Wassermenge 18 m/sek, 4500 m langer 
Stollen von 5,3 m? Fläche. Die Druckleitung mit zwei Rohr- 
strängen mit einem mittlern Durchmesser von 1,70 m und einer 
Länge von 850 m. Das Krafthaus wird für 35000 PS ausgebaut. 


Pläne: Schnitt durch die Bogenstaumauer von 
Broc (Schweiz). Höhe 55 m, Kubikinhalt 26 000 m’. Der See 
hat einen Inhalt von 11,6 Mill. m’. Druckstollen 1600 m lang, 
Querschnitt 6,16 m?. Druckleitung 2 X 18 m Ø. Zentrale für 
20 000 PS ausgebaut (max. Ausbau ist 24000 PS). — Wasser- 
schloss von Broc: Durchmesser der obern Kammer 11,50 ın, 
der des Schachtes 4,5 m. Höhe 50 m. Kennzeichnend für das 
Bauwerk ist die Tatsache, dass es beinahe ganz in Kies steht. - - 
Schnitt durch die Mauern von Montejaque und Faal a. D. 
Stollen-Querschnitt von Partenstein. Auskleidung des Stol- 
lens je nach der Beschaffenheit des Gebirges (Granit). — Was- 
serturm in Eisenbeton: Reservoir für 460 m? Wasser 
in einem Behälter von 10 m Durchmesser und einer mittlern Höhe 
von 7 m: 40 m über Boden. -- Schnitt durch die pro- 
jektierte Zentrale Dogern (vgl. Seiten 13 und 14). 


Photographien: Wehr von Faal a. d. Drau, Gesamt- 
höhe bis 53,3 m. — Konstruktion der Bogenmauer von Monte- 
jaque (Spanien). — Bauleitung der Unterfangungsarbeiten an der 
Eisenbahnbrücke bei Birsfelden: Tieferlegung der Fundament- 
sohle um 35 m am Oberhaupt und 5 ın am Unterhaupt, zugleich 
Verbreiterung der Sohle von 4,8 auf 6,3 m (Projekt und Ausfüh- 
rung der A.-G. Conrad Zschokke, Genf, vgl. Stand 336). 

Naturobiekt: Halle I der Ausstellung für 
Binnenschiffahrt und Wasserkraftnutzung in armiertem Beton. 
Breite der Halle 36 m, Länge rd. 90 m. 


Die Buss Aktiengesellschaft, Basel [334 und 335] zeixt 
einen Teil der von ihr ausgeführten Wasserbauarbeiten 
auf dem Gebiete des Tiefbaues und der Eisenkonstruktionen in 
Modellen und Bildern. Im fernern wird ein Diorama der An- 
lage Rekingen am Oberrhein, für das die Firma in Verbin- 
dung mit der «Lonza-Werke» G. m. b. H. Waldshut die Konzes- 
sion für die Erstellung erhalten hat, gezeigt. Ein weiteres Modell 
zeigt eine Wehrôffnung des Kraftwerkes Faal a. d. Drau 
in Steiermark mit den Doppelschützen, Windwerken und allen 
Einzelheiten der Tiefbau-Eisenkonstruktionen. Von dieser Anlage 
lieferte das Ingenicur-Bureau Buss sämtliche Entwürfe und Bau- 
pläne und es führte die Eisenabteilung die sämtlichen Fisen- 
konstruktionen in einer auf dem Bauplatz errichteten Konstruk- 
tionswerkstätte aus, während die Bauarbeiten von der 
Schwestergesellschaft, der «Oesterreich. Baugesellschaft für Ver- 
kehrs- und Kraftanlagen» in Wien, ausgeführt wurden. Ein 
zweites \Wehrmodell zeigt eine Wehbröifnung des Kraft- 
werkes Chancv-Pongnv an der Rhone bei Genf, für das 
das Ingenieurbureau ebenfalls die Vorprojekte, sowie die Bau- 
und Detailprojekte durchgeführt hat. Für die Eisenkonstruktionen 


hat die Eisenabteilung die sämtlichen Konstruktionspläne ge- 
liefert, während die Ausführungen selbst von Schneider & Cie., 
Paris, besorgt wurden. Die Windwerke sind von der «Giesserei 
Bern» der L. von Roll’schen Eisenwerke konstruiert und ebenfalls 
von Schneider & Cie., Paris, ausgeführt worden; den auf der 
Wehrbrücke laufenden «Titan-Kran» hat nach einem Vorschlage 
von Buss A.-G. ebenfalls die «Giesserei Bern» geliefert. 

Ein viertes Modelle stellt einen Ausschnitt aus der Rohr- 
leitung für das Kraftwerk Vernayaz der S. B. B. dar, die 
von der Eisenabteilung der Buss A.-G. geliefert und montiert 
wird. Das letzte Modell endlich betrifft einen Rheinkalhn 
von 850 t Tragfähigkeit aus einer Serie, die auf der Schiffswerft 
Augst von Stapel lief (vgl. Seite 4 dieses Heftes). 

Eine Reihe von Diapositiven zeigt einige von der Tiefbau- 
abteilung und dem Ingenieurbureau ausgeführte Bau- 
arbeiten aus dem Kraftwerk Wangen a. d. Aare, Augst- 
Wyhlen, Chancy-Pougny und Elektrizitätswerk Faal a. d. Drau. 
Ferner zwei Beispiele von ausgeführten Brücken; eine 
Strassenbrücke im Strassenzug Schüpfheim-Flühli und die 
mittlere Rheinbrücke in Basel. 

A.-G. Conrad Zschokke, Genf [336]. Der Stand umfasst 
die Ausstellung von Plänen, Zeichnungen und Photographien- der 
drei Firmen А.-С. Conrad Zschokke, Tiefbauunternehmung 
und Ingenieurbureau, Genf, mit Werkstätte Döttingen (Aargau); 
Entreprises de Grands Travaux Hydrauliques, 
Concessionnaire exclusive de S. A. Conrad Zschokke pour la 
France et ses Colonies, Paris; Societä Italiana per La- 
vori Marittimi, Concessionaria dei brevetti delle socictà 
Ferrobeton è Zschokke per !’Italia e Colonie, Roma. 

Die Darstellungen zeigen von diesen Gesellschaften aus- 
gearbeitete Projekte und ausgeführte Arbeiten in den Gebieten: 
Hafenbau, wie Quaimauern, Trockendocks, Hafenvertiefungen 


mit Bagger und Sprengarbeiten. — Wasserkraftwerke, 
Stauwehrbauten, Schiffsschleusen, Umbau von Wasserkraft- 
werken, Sicherungsarbeiten an Stauwehren. — Staudämme. 


— Brückenbauten, Sicherungsarbeiten au Brückenpfeilern. 
-- Verlegung von Seewasserleitungen — Druck- 
luftgründungen, mit Taucherglocken und festen Caissons, 
in den verschiedensten und teilweise einzigartigen Anwendungen. 
— Eisenkonstruktionen: Schleusen- und Trockendock- 
Tore, Absperr-Schwimmkasten, Pruckleitungen, Schützen-An- 
lagen für Stauwehre, Caissons. Luftschleusen eigenen Systems. 

Huber & Lutz, Ingenieurbureau, Zürich [337]. Spezial- 
gebiet der Firma: Wehranlagen, automatische Stau- und Abfluss- 
anlagen, FEnergievernichtung, Kolksicherung. —  Ausgestellte 
Gegenstände: Betriebsmodell eines hydraul. Dachwehres 
mit kolksicherm Sturzboden, eines automat. Prisma- 
wehres und einer Abflussregulierklappe. — Das 
hydraul. Dachwehr lässt sich mittels in der Wehrwange unter- 
gebrachter Reguliereinrichtungen durch den Wasserdruck auf- 
stellen und niederlegen und hält, sich selbst überlassen, automa- 
tisch den Oberwasserspiegel auf normaler Höhe. Der kolksichere 
Sturzboden wird durch den Saugschlitz am Ende des Schuss- 
bodens selbsttätig durch Geschiebe unterfüllt und schützt das 
Wehrfundament vor Unterkolkung. Das Prismawehr wirkt als 
Grundablass und öffnet sich beim Ueberschreiten des Stau- 
spiegels selbsttätig. Die Abflussregulierklappe dient zum Ab- 
lassen einer bestimmten Abflussmenge aus einem Becken mit 
wechselnden Wasserstand, z. B. aus einem Ausgleichweiher 
unterhalb einer Turbinenanlage mit wechselnder Belastung. 

J. J. Rüegg & Cie., Ingenieurbureau und Bauunternehmung, 
Zürich [338]. Die Firma bringt von durch sie ausgeführten Ar- 
beiten zur Darstellung: Kraftwerk Eglisau die Schifischleuse und 
den Maschinenhauskopf, und vom Kraftwerk Wäggital das 
Maschinenhaus und Schalthaus Siebnen (schr komplizierter Guss- 
beton-Tief- und Hochbau; für das Maschinenhaus lieferte die 
Firma auch die stat. Berechnungen des in seinen äussern For- 
men vom Architekten entworfenen Gebäudes), ferner Druck- 
leitungs-Unterbau, Unterwasserkanal und Aa-Korrektion Siebnen. 

Henri Dufour, Ing, Lausanne [342]. Entsprechend der 
Spezialität dieses Ingenieurbureau für Wassermessungen, Tur- 
binen-Abnahmeversuche und Entsandungsanlagen werden ver- 
schiedenartigste Beispiele vorgeführt. 1. Flügel-Wassermessung 
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in Druckrohrleitungen: Zeichnungen, Diagramme, Photographie :ı. 
2. Sinkstofführung und ihre schädigende Einwirkung auf die 
Organe der Wasserkraftanlagen und deren Wirkungsgrad, dar- 
gestellt in Zeichnungen, Photographien und Originalstücken ab- 
genützter Francis- und Pelton-Turbinenräder u. a. m. Auto- 
matisch wirkende Entsandungsanlagen nach Patent des 
Ausstellers für kleine und grosse Wassermengen, dargestellt in 
Plänen und Bildern ausgeführter Anlagen (Florida alta, Acker- 
sand, Gornergratbahn, Prémont, Liro inferiore u. a. m.), ferner 
Versuchsgerinne in Vevey und Neuewelt-Basel. 


Hans Roth, beratender Ingenieur, Bern 
Emme-Rümlig-Projekt im Kanton Luzern be- 
zweckt die Ausnützung der Emme zwischen Schüpfheim und 
Malters unter Abschneidung der grossen Fluss-Schleife bei Wol- 
husen. Die Anlage ist wirtschaftlich, weil sich im engen Tal 
des Rümligbaches mit geringen Kosten ein Akkumulierbecken 
schaffen lässt und weil in der Zentrale nahe von Malters erzeugie 
Energie in Luzern oder im Energiesammelpunkt Rathausen ver- 
wertbar ist; es ergeben sich 66 Mill. kWh konstante Jahres- 
energie. 

Stauwerke A.-G. Zürich [344]. Die Typen-Nummern sind 
dem aufgehängten farbigen Uebersichts-Blatt zu entnehmen. 

Modelle No. I. Automatische Wehranlage (Typ 8) im 
Aniene bei Tivoli (Rom). Zwei Schützen von je 12,00 m Licht- 
weite und 5,50 m Stauhöhe. Die Wehrverschlisse arbeiten nor- 
malerweise selbsttätig, können aber auch leicht hydraulisch 
zwangsweise bedient werden; ferner sind sie mit Windwerken 
für elektrischen und Hand-Antrieb versehen. — No. Il. Auta- 
matischen Untergewichtsklappe (Typ 4). Klappenwehre dieser 
Bauart sind in der Schweiz z. B. bei Glattfelden in der Glatt 
im Kanton Zürich, bei Bözingen in der Schüss u. a. a. Orten 
zu sehen; sie werden bis zu 2 m Stauhöhe und 20 bis 25 m 
Lichtweite in einer Oeffnung gebaut. — No. Ш. Automatisches 
Sektorwehr (Typ 12). Bei dieser Wehrart ist der bewegliche 
Verschlusskörper aus armiertem Beton hergestellt und wird 
bewegt durch das Wasser in der unter dem Wchrkörper be- 
findlichen Wasserdruckkammer. Der Stauwasserspiegel wird 
mit einer Toleranz von etwa + 10 cm selbsttätig konstant 
gehalten. Ausführungen dieser Wehrart befinden sich im Tirso 
in Sardinien, in Camarasa in Spanien und im Rio Para- 


[343]. Das 


hyba in Brasilien. Von den beiden letztgenannten Anlagen 
sind auch Zeichnungen und Photographien ausge- 
stellt. — Die Wehranlage in Rio Parahyba besitzt drei Oeff- 


nungen von je 45 m Lichtweite und 7,40 m Stauhöhe mit selbst- 
tätigen Eisenbton-Sektoren: diese können bis zu 5000 m/sek. ab- 
führen. 

Pläne und Bilder weiterer Anlagen, so u. a. folgende: Typ 9 
im Flusse Bormida in der Nähe von Alessandria (Ober-Italien) 
für 700 mS/sek. — Serchio (Castelnuovo di Garfagnana). rd. 
280 m/sek. — Bei Frouard an der Mosel (Nancy). — Wehran- 
lage im Reno, Provinz Bologna. (rd. 320 m/sek.) — Automa- 
tische Wehranlage der Wisconsin Minnesota Light and Power 
Co. am Chippewa-River (U. S. A. Wisconsin). Die Anlage um- 
fasst 13 Wehröffnungen Typ 5 und ist befähigt, eine Hochwasser- 
menge von rd. 2700 më/sek. abzuführen. — Talsperre bei Tremp 
mit automatischem Hochwasserüberfall für rd. 2000 m/sek. — 
Selbsttätiger Abschluss der Flossgasse des Kraftwerks Ruppol- 
dingen Aare. Dieser neue Abschluss besteht aus einer Ueber- 
fallklappe, die den Oberwasserspiegel konstant hält: sie kann 
ie nach der Wasserführung der Aare auf beliebige Stauhöhen 
von 90 bis 145 cm über der festen Wehrschwelle eingestellt 
werden. — Eine Zeichnung von zwei im Bau befindlichen auto- 
matischen Stauklappen Typ 1 als Aufsatz auf Stoneyschützen. 

Darstellung der kolkvermindernden Wirkung der Zahn- 
schwelle nach den patentierten Systemen von Prof. Dr. Ing. 
Th. Rehbock (Karlsruhe). Ausgeführte Anlage. Ergebnisse der 
Laboratoriumsversuche für das Sturzbett des Wehres der Was- 
serkraftanlage Aue bei Baden (Schweiz) und für Zahnschwellen- 
Einbauten einer Kanalanlage in Spanien. Ein Wehrmodell mit 
und ohne Zahnschwelle wird in Halle II, Stand No. 150 (Aus- 
stellung des Karlsruher Flussbaulaboratoriums) im Betrieb vor- 
geführt. — Automatische Wehranlage Fontana Liri in Italien 
(Prov. Caserta) mit Einbau der Zahnschwelle Rehbock. 


= ee 


3. Juli 1926.] 


Eisenbergwerk Gonzen A.-G. Sargans [345]. Graphische 
Darstellungen des Einflusses der projektierten Rheinregulierung 
auf die Talfrachtmengen, mit Rücksicht auf das Eisenbergwerk 
Gonzen (vor und nach der Regulierung). — Vitrinen, enthaltend 
die im Eisenbergwerk Gonzen geförderten Erzsortimente: Roth- 
eisenstein, Magneteisenstein, Eisenmanganerze. — Photograph. 
Bilder mit der Einzeichnung des Erzlager-Verlaufes im Gebirge, 
Gonzen-Tschuggen, der Transport- und mechanischen Anlagen 
und von den alten Gruben. — Masstäbliche Darstellung der Erz- 
mengen für Talfracht vor und nach der Regulierung in Glas- 
zylindern. | 

О. Höhn, Ingenieur, Zürich [348]. Pläne, Photographien 
und Zusammenstellung der Hauptdaten von Salto Molinos, 
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Wasserkraftanlage am Flamisell (Pyrenäen, Spanien). Der Aus- 
steller war als beratender Ingenieur der Gesellschaft Energia 
Electrica de Cataluna, Barcelona, für diese Wasserkraftanlage 
mit der Oberleitung des Ausführungsprojektes und der Bau- 
ausführung, die vollständig als Regiebau erfolgte, beauftragt. —- 
Nutz-Wassermenge max. 7 m/sek, Nutzgefälle 270 m, ausnütz- 
bare Kraft 20000 PS. Der Zulaufkanal ist auf 6.7 km Gesamt- 
länge als Stollen ausgeführt. Längstes Tunnelstück 1033 m, ver- 
schiedene Stollentypen von lichter Höhe 1,85 m, lichter Breite 
1,70 m. Wasserschloss von 5000 m Nutzinhalt. Stark ver- 
witterter Fels mit Gleitschichten erfoderte spezielle Massnahmen 
in der Bauausführung. Druckleitung von 1,30 bis 1,50 m Durch- 
messer, 616 m lang. Zentrale für vier Turbo-Generatoren. 


Halle IV. 
Maschinen-Industrie und übrige Privataussteller. 


Die Halle IV enthält in der Hauptsache Erzeugnisse der 
Maschinen- und der Elektro-Industrie, sowie der Fabriken von 
Apparaten und Messinstrumenten. Immerhin sind darin auch 
andere Industrien vertreten. Die nicht aufgeführten Stände be- 
ziehen sich entweder auf ausländische oder dann auf schweize- 
rische Firmen, über deren Ausstellungsgegenstände uns keine 
Angaben zugekommen sind. Wir behalten uns vor, auf einige 
bemerkenswerte Maschinen zurückzukommen. 


Carl Maier & Cie., Fabrik elektrischer Apparate, Schaff- 
hausen [401] beteiligt sich an der Ausstellung mit einer Anzahl 
von Hochspannungsapparaten, von denen eine Oel- 
schaltergruppé für Aufstellung im Freien die Aufmerksamkeit auf 
sich zieht. Die Gruppe, bestehend aus zwei einpoligen Oel- 
schaltern und angetrieben durch eine elektrische Motor-Fern- 
Steuerung, ist für eine Betriebspannung von 150000 Volt und 
eine Abschaltleistung von 500000 kVA gebaut. Mehrere solcher 
Freiluft-Gruppen werden in der Unterstation Kerzers der ©. В. В. 
aufgestellt. Ferner wird ein zweipoliger 150 000 Volt-Drehtrenn- 
schalter mit mechanischem Handantrieb vorgeführt, der für die 
gleiche Unterstation Kerzers bestimmt ist. Diese Freiluft-Trenn- 
schalter besitzen Kleminkontakte, die beim Einschalten selbst- 
tätig klemmen und dadurch einen sichern Kontakt garantieren. 
In weitern ist ein einpoliger Oelschaltertyp für 15000 Volt Be- 
trichspannung, 1000 Amp. Betriebstrom und 250000 kVA Ab- 
schaltleistung ausgestellt, der sich in verschiedenen Kraftwerken 
der S. B. B. bestens bewährt hat. Das aufgestellte fünffeldrige 
Schaltpult ist für das Kraftwerk Vernayaz bestimmt. 


Trüb, Täuber & Cie., Fabrik elektrischer Messinstrumente 
und wissenschaftlicher Apparate, Zürich [402]. Die als Schalt- 
tafel ausgeführte Rückwand des Standes bietet eine Uebersicht 
über die verschiedenen Arten von elektrischen Schalttafel- 
Instrumenten. Man sieht u. a. Registrierinstrumente, von 
denen diejenigen für Frequenz und Spannung in Betrieb stehen, 
sowie wasserdichte Instrumente, wie sie sich für Schiffe, Gruben 
und zur Montage im Freien eignen. — Eine Temperatur- 
messeinrichtung ist ebenfalls an der Schaltwand ange- 
bracht. Ausser dem Anzeige-Instrument werden verschiedene 
Messelemente gezeigt, so für die Raumtempratur im Innern von 
Gebäuden, für die Lufttemperatur im Freien und für das Oel in 
Transformatoren. — Das elektrische Ferntachometer 
gestattet die Kontrolle der Umdrehungszahlen, z. B. von Förder- 
pumpen, am Schaltstand oder im Bureau, sowie auch die Kon- 
trolle der Drehrichtung, wo diese von Belang ist — Erwähnt 
sei noch die Fernmelde-Einrichtung für Winkel- 
verdrehungen, die sich z. B. zur Angabe der Stellung eines 
Turbinenschiebers oder der Zeigerstellung eines Messinstrumentes 
in grossen Zentralen eignet. — Laboratoriums- und 
Kontrollinstrumente findet man auf einem Tisch zu- 
sammengestellt. 


Ausgestellt sind ferner ein elektrischer Wasser- 
flügel, System DBF, zur Messung von Wassergeschwindig- 
keiten auf elektrischem Wege, ein Seismograph, bestimmt 
zur Messung der Schwingungseinflüsse von Turbinen und Gene- 
ratoren auf die Gebäude, ein statisches Voltmeter für 


Spannungen bis 350 kV, gleich erkenntlich an seinen beiden 
mächtigen Elektroden, hauptsächlich bestimmt zur Beobachtung 
von Spannungen auf Hochspannungsleitungen, sowie zur Erd- 
schlussprüfung solcher Leitungen, und ein Schutztransfor- 
mator für 60 kV zur Temperaturmessung in der Wicklung von 
Transformatoren einer Freiluftstation. 


Landis & Gyr A.-G., Zug [403]. Aus der reichen Auswahl 
an Zählern für die verschiedensten Betriebsverhältnisse seien 
besonders erwähnt: Drei Maxigraphen (Höchstverbrauchs- 
Zähler mit Registriervorrichtung), wovon zwei Stück für Dreh- 
strom und eines für Gleichstrom. Zwei dieser Apparate sind mit 
Synuchronisiervorrichtung versehen, die es erlaubt, die Dia- 
gramme beider Apparate in zeitlich genaue Uebereinstimmung zu 
bringen. — Ferner eine Messgruppe zur Bestimmung 
der Wirk- und Blind-Energie, die von zwei verschie- 
denen, auf die gleiche Leitung arbeitenden Zentralen geliefert 
wird. Diese Messgruppe besteht aus zwei Kilowattstundenzählern, 
zwei Blindverbrauchszählern mit Doppeltarif-Zählwerken und 
einem Rückwatt-Relais. 


Fabrik elektrischer Apparate Sprecher & Schuh А.-С. 
Aarau [405]. Die Ausstellung umfasst folgende Apparate: Fine 
zweipolige Oelschaltergruppe für 87000 Volt Nenn- 
spannung und 500000 KVA grösste Abschaltleistung, betätigt 
durch einen elektrischen Motorantrieb. Diese Schalter sind von 
der gleichen Bauart, wie sie in den Freiluft-Unterwerken der 
S. B. B. und in einer Anzahl schweizerischer Elektrizitätswerke 
in Betricb sind. — Eine zweipolige Trennschalter- 
gruppe, ebenfalls für 87000 Volt Nennspannung und für 25N 
Amp. Nennstrom, bestehend aus zwei miteinander gekuppelten 
und durch einen Hebelantrieb betätigten einpoligen Drehtrenn- 
messern. Der Apparat ist gekennzeichnet durch doppelte Unter- 
brechung und Verwendung kräftiger, bewährter Kontaktfinger. 
Das Eisengerüst ist aus normalisierten Fittings zusammengestellt. 
— Eine Anzahl kleinerer normaler Oelschalter 
für 6000 und 15000 Volt zur Verwendung in Hochspannungs- 
verteilanlagen, mit mässiger Abschaltleistung von 30000 КУА 
bezw. 50000 kVA. Grosser Schaltweg und grosse Schalt- 
geschwindigkeit kennzeichnen diese Schaltertypen. — Eine 
kleine Bedienungsschalttafel für den Motor-Fern- 
antrieb zeigt die Verwendung der normalisierten Konstruktions- 
elemente von Schalttafeln. In solcher Bauart lassen sich die 
grössten Schalttafeln und auch Kommandopulte aufbauen. Auf 
der Schalttfel ist ferner ein VUeberstrom-Zeitrelais 
modernster Konstruktion aufgebaut, das iin betriebsmässig funk- 
tionierenden Zustand gezeigt wird. 


Gebrüder Bühler, Uzwil [406]. Einzelne der von dieser 
Firma ausgestellten Gegenstände sind im ersten Teil dieses 
Heftes bereits kurz beschrieben worden, so der Getreide- 
Separator mit patentiertem Schüttelmechanismus (Seite 11) 
und der Vierwegstutzen für Silos (Seite 10). Der Stand 
enthält ferner einen Becher-Elevator normaler Bauart, 
ein Turbogebläse von Brown Boveri & Cie. wie das auf 
Seite 12 beschriebene, jedoch für etwas grössere Förderleistung 
(100 t Getreide in der Stunde bei 32 cm Quecksilbersäule und 


13000 Uml/min, Energieaufnahme an den Klemmen des Motors 
75 kW), ein Modell einer schwimmenden pneumati- 
schen Förderanlage, wie solche von der Firma, mit 
Dampfmaschinen-, Dieselmotor-, Explosionsmotor- oder Elektro- 
motor-Antrieb, für Förderleistungen bis 300 t'h ausgeführt wer- 
den, und, als Neuheit, zwei horizontale «Redler»-Flach- 
ketten-Transporteure. Das Prinzip dieser seit drei 
Jahren in England erpobten Transporteure, für die Gebr. Bühler 
das alleinige Erstellungs- und Verkaufsrecht für den europäischen 
Kontinent besitzen, stützt sich auf die Beobachtung, dass eine auf 
einer Unterlage schleifende Flachkette nicht nur das von den 
einzelnen Kettengliedern umfasste Schüttgut transportiert, son- 
dern dass die Stärke der bewegten Schüttgutschicht ein mehr- 
faches der Höhe des Kettengliedes beträgt. Die Förderung er- 
folgt also nur zum kleinsten Teil durch mechanischen Schub — 
im Gegensatz zu den Kratzer-Transporteuren — und beruht vor- 
nehmlich auf der Böschungeigenschaft der verschiedenen Schütt- 
güter. Die Flachkette bewegt sich mit einer Geschwindigkeit 
von rd. 25 bis 35 cm/sek in einem Trog, in dem sie vollständig 
in dem zu transportierenden Schüttgut eingebettet ist. Die Be- 
schickung erfolgt an beliebiger Stelle, das Entweichen des För- 
dergutes durch im Trogboden angebrachte Oeffnungen. Das 
eigentliche Förderorgan ist das untere Kettentrumm: das obere 
durchzieht den obersten Teil des Troges, und die Beschickung 
erfolgt normalerweise durch dieses hindurch. Die Förderleistung 
ergibt sich direkt aus der Multiplikation des lichten Trog-Quer- 
schnittes (also abzüglich oberes Trumm) mit der Geschwindig- 
Кей. — Der Redler-Transporteur kann für horizontale, 
schräg ansteigende und vertikale Aufstellung und für 
die Förderung von fast allen Materialien staubförmiger, körniger 
oder kleinstückiger Gestaltung (bis etwa Baumnussgrüsse) ver- 
wendet werden, wie beispielsweise für: Körnerfrüchte aller Art, 
Staub- und Feinkohle, Kies und Sand, Zement, Gussbeton u. a. m. 
Er kann sowohl an Stelle von Schnecken treten, wie auch, in ge- 
wissen Fällen, Transportbänder und Elevatoren ersetzen. Seine 
Vorteile sind: überaus einfache Konstruktion; Möglichkeit nach- 
träglicher Längeveränderungen; hohe Leistung bei geringer 
Raumbeanspruchung (% der von einer Schnecke gleicher Lei- 
stung benötigten); niedriger Kraftverbauch; ausserordentlich ein- 
fache Bedienung, da der Trog durch die Kette selbsttätig ge- 
reinigt wird. 


Gebrüder Sulzer, Winterthur [415, 416 und 440]. Vom 
Hauptstand [415] der Firma sind zunächst zwei Diesel- 
motoren zu nennen, die im Betrieb vorgeführt werden. Der 


grössere davon ist ein direkt umsteuerbarer kom- 
pressorloser Sechszylinder-Zweitaktmotor von 
300 PSe bei 300 Uml'min. Der Motor arbeitet nach dem bekann- 
ten Vorkammerverfahren, hat also keinen Einblaseluftkompresscr, 
kein Lufteinlassventil und kein Auspuffventil. Das Brennstoff- 
ventil öffnet und schliesst selbsttätig, in Abhängigkeit vom Druck 
und von der Fördermenge der Brennstoffpumpe, die durch den 
Regler der Motor-Belastung entsprechend selbsttätig eingestellt 
wird. Der Motor zeichnet sich durch niedrigen Brennstoff- 
verbrauch und geringe Anlagekosten aus: in Bezug auf Wartung 
und Bedienung ist er einfacher als ein gewöhnlicher Diesel- 
motor. Der bei vollbelasteter Maschine nur 0,6 gr/PSe-h be- 
tragende Schmicrölverbrauch ist so gering, wie er noch von 
keinem andern Dieselmotor gleicher Grösse erreicht worden ist. 
— Der zweite Motor ist ein kompressorloser Vier- 
zylinder-Zweitaktmotor von 120 PSe bei 350 Uml/min. 
Der Antrieb des Propellers erfolgt durch ein Wendegetriebe, das 
unmittelbar an den Motor angebaut ist. — Weiter ist der Stand 
beschickt mit einem Modell eines Sechszylinder- 
Schiffsmotors von 4800 PS, das den Normaltyp eines 
Sulzer-Zweitaktmotors darstellt, der eine stets steigende Ver- 
breitung findet. — Auf dem gleichen Stand sind ferner fünf 
Hochdruckpumpen und vier Limax-Pumpen für 
grosse Fördermengen ausgestellt, die auf Schiffen als Feuerlösch -, 
Lenz- und Ballast-Pumpen Verwendung finden. 


Auf der gegenüberliegenden Seite des Ganges [416] befindet 
sich das Modell einer Grosskraftanlage zur Be- 
schaffung von Spitzen- und Reservekraft für 
Ueberlandzenralen und Bahnkraftwerke. Es 
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besteht aus einem 5 m langen Bilde, vor dem links das Model 
eines 20 000 kW Spitzenkraftwerkes mit Sulzer-Speicherpumpen 
und rechts das Modell eines 20000 kW Spitzenkraftwerkes mit 
Sulzer-Dieselmotoren aufgestellt ist. Das Bild zeigt im Hinter- 
grund den Stausee mit den zum Pumpenhaus links führenden 
Druckleitungen. Das Dach und eine Wand des Hauses sind ent- 
fernt, so dass das Innere mit den vier Zentrifugalpumpen sichtbar 
ist. Die Anlage ist ähnlich derjenigen, wie sie die Firma für das 
Wäzgitalkraftwerk geliefert hat. Vom Pumpenhaus links führen 
die Verteilleitungen zu dem rechts aufgestellten Dieselmotor- 
Spitzenkraîtwerk. — Ein Modell eines Steilrohrkessels 
für Dampizentralen, ferner eine reiche Sammlung von Photogra- 
phien in dem senkrecht zu diesen beiden Ständen liegenden Stand 
440, sowie weitere Gegenstände in den Ständen 325 und 454 ver- 
vollständigen die Ausstellung der Firma Gebr. Sulzer. 


Rieser & Co., Baugeschäft, Bern [418] stellen gemeinsam 
mit der Holzrohrbau A.-G., Freiburg i. Br., hölzerne Was- 
serleitungsröhren aus. Diese werden in zwei Typen 
ausgeführt: für grössere Lichtweiten in kontinuierlicher Bauart, 
für kleinere Lichtweiten als drahtbewickelte Röhren. Das aus- 
gestellte Holzrohr der ersten Bauart hat 3,20 m Lichtweite und 
besteht aus Längsdauben aus amerikanischem Douglas-fir-Holz 
von 75 пип Wandstärke, die seitlich ineinander verzahnt und durch 
zweiteilige, mittels Muttern und Spannklötzen angezogene Rund- 
eisenringe gebunden sind. Das betreffende Rohr ist für einen 
Druck von 2 at armiert; für höhere Drücke wird die Armierung 
eıtsprechend verstärkt. Die Rohrleitung wird erst an Ort und 
Stelle aus den einzelnen Dauben und Ringen zusammengebaut. 
wobe: die Stirnfugen der Dauben durch eingelegte Metallzungen 
überbri kt werden. Dabei gestattet die Biegsamkeit der einzelnen 
Dauben ohne weiteres die Bildung schlanker Kurven. Die Dicht- 
heit der Längsfugen wird durch die Spannung der Ringe in Ver- 
bindung mit dem Aufquellen des wassergetränkten Holzes in 
vollkommener Weise erzielt. 


Emil Haefely & Cie. A.-G., Basel [420]. Neben Isolier- 
teilen für Hochspannung, wie Isolierzylinder für 
Transforınatoren, Hochspannungsdurchführungen für 
150 kV und einem neuen Typ für Stützisolatoren für die gleiche 
Maximalspannung ist als Vertreter der Hochspannungs- 
Prüftransformatoren ein kleiner Typ von 10 kVA für 
eine Sekundärspannung von 120 000 Volt gegen Erde, 50 Per., aus- 
gestellt. Dieser Typ ist speziell geeignet für Prüfzwecke an Teil- 
stücken von Zentralen und Unterstationen, wie auch einzelnen 
Prüfobjekten, beispielsweise Oelschaltern, Leistungstransforna- 
toren und Stützen. — Eine Neuerung auf dem Gebiete des 
Schutzes für Leistungstransformatoren, Oelschalter und Drossel- 
spulen bedeutet der ebenfalls im Modell ausgestellte Trans- 
formatoren-Schutzapparat, System Buchholz, 
dessen Prinzip auf der Entwicklung von Gasblasen im Oele 
basiert, die bekanntermassen jeden Defekt begleiten. — Als 
weitere Spezialität baut die Firma das sogenannte Impedanz- 
relais zum selektiven Schutz von vermaschten Leitungsnetzen. 
— Schliesslich sei auf die Spezialfabrikate der Maschinen- 
wicklungen verwiesen, die die Firma für Leistungen bis 
35000 kW und Spannungen bis zu 32000 Volt ausführt. Die 
Aussenisolation der compoundierten Spulen geschieht nach dem 
bekannten Verfahren des Gründers der Firma und hat die Ver- 
wendung der hierfür in Betracht kommenden sogenannten «Kanal- 
maschine» heute Eingang bei allen modernen Fabrikationsfirmen 
in Europa und teilweise in Amerika gefunden. 


Als Freiluft-Ausstellung neben Halle I] sei noch auf einen 
für die S. B. B. gebauten Freiluft-Prüftransformator 
verwiesen, der im Betrieb vorgeführt wird. Er ist für eine Lei- 
stung von 100 КУА und eine Gebrauchsspannung von 300 000 V 
gegen Erde bei 16% Perioden bemessen. Für die Ausstellungs- 
versuche wird der 50 Periodenstrom des Basler Netzes ver- 
wendet. Dieser Transformator dürfte der erste Freiluft-Transfor- 
mator für 300 000 Volt sein, der bisher erstellt wurde. 


Die Porzellaniabrik Langenthal A.-G. [421] bringt eine far- 
bige Photographie-Vergrösserung eines Hochspannungsmastes des 
Wäggitalwerkes, sowie den Oberteil eines Mastes mit zwei Hänge- 
ketten in natura und eine Sammlung sämtlicher von ihr fabri- 
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zierter Hängeisolatorenglieder. Weitere Muster ihres Hochspan- 
nungsporzellans für Freiluft-Anlagen, Fahrdralit- und Ueber- 
tragungsleitungen, sowie elektrische Lokomotiven sind in der Kol- 
lektivausstellung der S. B. B. [325] zur Schau gestellt. 


A.-G. Kummier & Matter, elektrische Unternehmungen, 
Aarau [423]. Eine im Stand der S. B. B. [325] in natürlicher 
Grösse erstellte Fahrleitungsanlage zeigt in anschaulicher Weise 
die bei diesen Bauten verwendeten einzelnen Konstruktionsteile. 
An Hand von Photographien und einer Karte der Schweiz ver- 
sucht die Firma, einen Einblick in ihre weitverzweigte Tätigkeit 
auf dem Gebiete des allgemeinen Leitungsbaues, wie Bahn- 
Fahrleitungen, Hochspannungsleitungen, Sckun- 
därnetze, Transformatorenstationen und Schwachstrom- 
leitungen, zu verschaffen. 


Fr. Sauter A.-G., Fabrik elektrischer Apparate, Basel [435]. 
Die von der Firma als Spezialität ausgestellten Apparate sind 
elektrische Zeitschalter und andere automatische Schaltapparate, 
die dazu dienen, elektrische Stromkreise, sei es im Haushalt, in 
Industrie und Gewerbe, oder auch für Beleuchtung, selbsttätig ein- 
und auszuschalten. Zu sehen sind u. a. vier Zeitschalter, 
en Kühlmaschinenschalter, ein Fernsteuer- 
ventil, еіп Temperaturregler и. а. m. 


A. Stoppani & Cie. A.-G. Bern, Werkstätten für Präzisions- 
mechanik [437]. Die Ausstellung dieser Firma umfasst Limni- 
graphen und hydrometrische Flügel in je vier Grös- 
sen, Wasserstandsfernmelder, meteorologische 
Apparate, ferner an Feinmessapparaten ein Oszillograph, 
en Spannungsmesser, ein Versenkungsmesser, 
en Klinometer u.a. m. 


Ateliers des Charmilles S. A., Geneve [441]. Ce stand 
comprend principalement: L'une des deux turbines Pelton 
de 20000 ch, 640 m de chute, 333 tours/minute, pour l'usine de 
Vernayaz des C. F. F. Cette turbine est pourvue du réglage à 
double action sur le pointeau et sur le déflecteur. La roue de 
l'une des 9 turbines Francis type hélice, à distributeur 
conique, fournies pour l'usine de Ruppoldingen; 1000 ch, 4 m de 
chute, 94 tours. Une couronne d’aubes en acier coulé pour l'une 
des turbines Pelton de 10500 ch, 700 m, 750 tours, de 
l'usine de Tourtemagne. — Une série de régulateurs de vitesse, 
à servomoteur à pression d'huile, pourvus du réglage accéléro- 
tachymétrique; ils présentent comme particularités remarquables 
la combinaison d'un tachymètre à force centrifuge et d'un accé- 
léromètre, et la suppression complète de toute tringlerie ou arti- 
culation. — Le stand comporte en outre divers plans de tur- 
bines ainsi que des photographies d'unité particulièrement 
intéressantes exécutées ces dernières années, telles que par 
exemple les turbines de l'usine de Chancy-Pougny qui sont tout 
particulièrement dignes d'attention par les excellents résultats 
qu'elles ont donnés. 


А.-С. der Maschinenfabriken Escher Wyss & Cie., Zürich 
[442]. Der Stand enthält: Das Laufrad einer der drei Fran- 
cis-Turbinen für die Anlage «Yanagawara» in Japan, 27 500 
PS, 125,8 m, 360 Uml/min, spez. Drehzahl 141,8. — Das Lauf- 
rad einer neu zu liefernden Freistrahl-Turbine der Zen- 
trale Burglauenen der Jungfraubahn für H = 160 m, n = 500 
тїтїп, N = 2900 PS. Strahlkreisdurchmesser des Laufrades 
nur 950 mm. Zwei Nadeldüsen. Die spezifische Drehzahl dürfte 
mit 47,2 für die ganze Turbine und 33,45 pro Strahl wohl die 
höchste bisher bei einer Freistrahl-Turbine zur Anwendung ge- 
kommene sein. — ModelleinesKaplan-Laufrades mit 
im Betrieb automatisch vom Regulator aus verstellbaren Lauf- 
radschaufeln, im Masstab 1:5. H = 3,97 bis 4,58 m, n = 107 


Uml min, N = 1670 bis 2050 PS, spez. Drehzahl 781. — Ein 
Kugelschieber der bekannten Bauart EWC für 65 at Be- 
triebsdruck. — Ein Universal-Ocldruckregulator für 


Wasserturbinen mit der bekannten Beschleunigungssteuerung. 
Durch diese wird die Unterbrechung des Reguliervorganges in 
Abhängigkeit vom Aufhören der Beschleunigung der Turbine ge- 
bracht, wodurch eine möglichst vollkommene Anpassung der prak- 
tischen Wirkungsweise des Reglers an die theoretischen Bedüri- 
nisse gesichert ist. — Ein Modelleines Spurlagers der 


Turbinen für die Anlage Solbergfos in Norwegen im Masstab 
1:10. Das Lager ist für eine Totalbelastung von 150 t und 150 
Uml'min bestimmt. — Ein Modell der Rollklappen für 
die Anlage Steinbach-Kachlet der Rhein-Main-Donau A.-G.; Breite 
des Einlaufs 13,5 m, Höhe 5,4 m. 

Der gleiche Stand enthält ferner eine vertikale Ka- 
plan-Turbine für das Kraftwerk Ladenburg bei Mannheim, 
die aus den Ravensburger Werkstätten der Firma stammt. Diese 
Turbine ist gebaut für eine Leistung von 3120 PS bei H = 82 m 
und n = 167 Uml/min. Das Laufrad ist mit vier drehbaren 
Schaufeln ausgerüstet; der bezügliche Antriebsmechanismus ist 
in der entsprechend gross ausgeführten Nabe untergebracht und 
steht mittels Hebeln mit der durch die hohle Turbinenwelle füh- 
renden Verstellstange in Verbindung. Die Steuerung der Lauf- 
radverstellung erfolgt automatisch vom Oeldruckregulator, der 
auch die Verstellung des Leitapparates betätigt, derart, dass 
zwangsläufig jeder Leitschaufelstellung eine bestimmte Lauf- 
schaufelstellung entspricht. 


Schweizerische Lokomotiv- und Maschinenfabrik Winter- 
thur [443]. Ausgestellte Maschinen: Ein stationärer Rota- 
tions-Kompressor mit Elektromotor-Antrieb für eine An- 
saugleistung von 197 m3 freie Luft in der Stunde bei 1450 Оті тіп 
und einem Maximal-Kraftbedarf von 26 PS, Betriebsdruck 6—8 at. 
Stationäre Rotations-Kompressoren dieser Bauart werden mit 
Vorliebe benützt für den Bau von Wasserwerken, für den Betrieb 
von Schiffswerften, und in Reedereien zu Reparaturen von Eisen- 
konstruktionen an Schiffen. — Zwei fahrbare Rotations- 
Kompressoren mit Ansaugleistungen von 75 bezw. 180 m/h, 
direkt gekuppelt mit Benzin-Petrolmotoren. Diese Aggregate 
eigenen sich hauptsächlich für Bauunternehmungen, Baubehörden, 
wie Stadtbauämter, Gaswerke, Kommunal-Wasserwerke, Stras- 
senbahnverwaltungen und Schiffswerften. — Ein fahrbarer 
Rotations-Kompressor als Rollwagen für Fabrikgeleise, 
Ansaugleistung 75 m3/h, direkt gekuppelt mit einem Drehstrom- 
Motor. Dieses Aggregat, das sich für die Verwendung in grössern 
Fabrik-Etablissements der Eisen- und Maschinenindustrie eignet, 
kann im Betrieb gezeigt werden. — Eine fahrbare Rota- 
tions-Vakuumpumpe zur Erzeugung eines Vakuums ent- 
sprechend einem absoluten Druck von 1—2 mm Quecksilbersäule. 
Dieser Typ eignet sich in der Hauptsache für die Evakuation von 
Transformatorenkesseln. — Alle diese Maschinenanlagen, seien cs 
Kompressoren oder Vakuumpumpen, arbeiten nach dem gleichen 
Prinzip. 

Ateliers de Constructions Mécaniques de Vevey [444]. Ob- 
jets exposés: Turbine-H&lice type Vevey; chute 5,40 à 6,00 
m, puissance 170,5 à 200 ch, vitesse 375 t'min, nombre de tours 
spécifique 564 à 595. — Turbine-He&lice type Vevey; chute 
3,6 m, puissance 320 ch, vitesse 125 t/min, nombre de tours spéci- 
fique 476. — Régulateur universel, à huile sous pression 
(2 à 10 at), avec asservissement isodrome: capacité de travail 
100 kgm. — Régulateur à double action, à huile sous 
pression, pour turbine Pelton de 12 000 ch, agissant d'une part sur 
les pointeaux, de l'autre sur les deflecteurs; asservissement iso- 
drome: servo-moteurs réglant les pointeaux placés sur la turbine; 
donc deux systèmes de réglage complètement indépendants dans 
leur action, mais commandés par le même tachymètre. — Tur- 
bine auto-régulatrice système Crozet-Four- 
neyron permettant l'exploitation automatique de chutes de 
puissance moyenne en vue d'alimenter des réseaux ruraux d'éner- 
gie électrique. — Un palier de butée à segments pivotants, 
brevet R. Hofmann. — Une série de photographies montre quel- 
ques constructions métalliques exécutées par ces 
Ateliers, telles qu'un dock flottant, un chaland, le barrage des 
Trappistes des Forces Motrices de la Drance, et un pont roulant 
de 120 t pour les Ateliers des C. F. F. à Yverdon. 


Terrazzo- und Jurasit-Werke A.-G., Bärschwil [447]. Es 
wird hier gezeigt, was der Kunststein sein soll und was aus ihm 
herausgebracht werden kann bezüglich ausgesprochener Klarheit 
der Farbtönung und Struktur. Modell und diverse Bearbeitungs- 
reräte orientieren über die Fabrikation des Kunststeins. Fine 
reichhaltige Samınlung von Mustern veranschaulicht dessen Ver- 
wendung, in Spezialsorten, auch für dekorative Zwecke. 
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Euböolith-Werke A.-G. Olten [448]. Euböolith ist ge- 
mahlenes Holz, das durch chemischen Prozess zu einer beinharten 
Masse abbindet. Wo es mit Vorteil angewendet werden kann, 
zeigen die hier ausgestellten Beispiele. Sämtliche Fussböden in 
dem auf den Seiten 7 bis 11 beschriebenen Getreide-Silo der 
S. S. G., sowie im Ausstellungsgebäude u. a. der Fussboden der 
Halle ПІ sind aus Euböolith. 


Maschinenfabrik von Theodor Bell & Cie, Kriens bei 
Luzern [454]. Das in der Mitte des Standes stehende acht- 
flügelige Propellerrad gehört zu einer der gegenwärtig 
in Ausführung stehenden, für den Umbau des Elektrizitätswerkes 
Beznau bestimmten neuen Turbinen. Während die bestehenden 
alten dreikränzigen Francis-Turbinen bei dem mittlern Gefälle 
von 5,8 m eine Leistung von rund 960 kW, bei einem Wirkungs- 
grad von etwa 65 % ab Turbinenwelle ergeben hatten, vermögen 
diese neuen Turbinen mit nur einem einzigen Laufrad 1560 kW 
mit 88% Nutzeffekt zu entwickeln, wodurch die mittlere Jahres- 
leistung des Werkes bei sonst gleichen hydraulischen Verhält- 
nissen von rd. 9000 kW auf rd. 14200 kW gesteigert wird. — 
Zur Linken steht ein zweiflügeliges Schraubenrad 
von 1700 mm Durchmesser; es vertritt die Serie der extremen 
Schnelläufer für spezifische Drehzahlen von 600 bis 1000 Uml/min, 
wie solche für Niederdruck-Kraftwerke für Gefälle bis zu 20 m 
vorteilhaft angewendet werden. — Das zur Rechten ausgestellte 
Peltonrad von 1400 mm Strahlkreis-Durchmesser gehört zu 
den Pelton-Schnelläufern, von denen die Firma Bell für die Werke 
Küblis und Klosters der A.-G. Bündner Kraftwerke fünf Stück 
lieferte, die unter einem Gefälle von 330 m und mit zwei Düsen 
beaufschlagt, eine Leistung von 10000 PS bei 500 Uml/min ent- 
wickeln. 


A.-G. Brown, Boveri & Cie., Baden [455]. Als Hauptstück 
ist hier eine Gleichrichteranlage für eine Dauerleistung 
von 1250 kW bei 5000 V Gleichstromspannung aufgestellt. Die 
Anlage kann auf einen Hauptwiderstand belastet werden. Sie ist 
so eingerichtet, dass im Einverständnis mit dem Elektrizitätswerk 


[Bd. 88 Nr. ı 


Basel kurzzeitige Kurzschlüsse erzeugt und automatisch ausgelöst 
werden, wie sie im Vollbahnbetrieb vorkommen können. Rechts 
der Anlage steht deren Betriebschalttafel, links davon die Schalt- 
tafel zu einer automatischen Zentrale, bestehend aus 
einer Wasserturbine mit Dreiphasen-Generator, die im Betrieb 
vorgeführt wird, unter selbständiger Ein- und Ausschaltung der 
Turbine und Parallelschaltung des Generators mit dem E. W. 
Basel. — Eine Anzahl Motoren verschiedener Konstruktionen, 
von denen die mit Zentrifugalanlasser besonders er- 
wähnt seien, ergänzen diese Ausstellung. — Aus dem Gebiete der 
Fluss-Schiffahrt werden drei Schiffsbeleuchtungsgrup- 
pen gezeigt, bestehend aus einer Kleindampfturbine und einem 
Gleichstrom-Generator; die kleinste Gruppe leistet 1500 Watt bei 
4500 Uml/min, die mittlere 6 kW bei 3600 Uml/min, die grosse 
18 kW bei 5500 Umi/min, je bei 110 Volt Gleichstrom. — Ein 
Modell zeigt die Turbinen- und Getriebe-Anlage 
des Rhein-Schleppdampfers «Dordrecht». — Mit 
dem Rotor einer Kältemaschine wird auf die Verwendung dieser 
Erzeugnisse der dem Brown - Boveri- Konzern angehörenden 
Audiffren Singrün Kältemaschinen A.-G. Basel zu Kühl- und Kon- 
servierungszwecken in Flussfahrzeugen hingewiesen. — Weitere 
Erzeugnisse von B. B. C. sind in den Ständen Nr. 406 (Gebr. 
Bühler) und 325 (S. B. B.) ausgestellt. 
* 


Zahlreiche weitere Firmen, die an den Elektrifikations- 
arbeiten der Schweizerischen Bundesbahnen teilgenommen haben 
und sich als solche an der Ausstellung beteiligen, sind in der vor- 
stehenden Aufzählung nicht aufgeführt, weil sie nur an der Kol- 
lektiv-Ausstellung der S. B. B. [325], die rd. 40 Firmen 
mitumfasst, vertreten sind. Es sind dies, soweit sie nicht bereits 
genannt worden sind, die Maschinenfabrik Oerlikon, die Ateliers 
de Sécheron in Genf, die Schweizerische Industrie-Gesellschaft 
Neuhausen, die Schwelzerische Wagonsfabrik Schlieren, ferner 
Ersteller der Fahrleitungen, Lieferanten der Kabel, Schalteinrich- 
tungen u. a. m. In jenem Stand sind allerdings die beteiligten 
Firmen nicht genannt. 
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Nachdruck von Text oder Abbildungen ist nur mit Zustimmung der Redaktion und nur mit genauer Quellenangabe gestattet. 


Bestimmung der Druckfestigkeit von Mörtel und Beton. 
Von J. BOLOMEY, 
- bauleitender Ingenieur der Wasserkraftwerke Barberinc und Vernayaz der S, В, B.!) 


Die mehr und mehr verallgemeinerte Verwendung 
des Beton für die verschiedensten Baukonstruktionen be- 
dingt, dass die Qualitäten wie Festigkeit, Dichtigkeit, Ver- 
arbeitungsmöglichkeit, die bei gegebenen Materialien und 
Umständen erreicht werden können, vor Beginn der Ar- 
beiten bekannt seien. Ebenso notwendig ist zu wissen, 
welche Veränderungen mit diesen Materialien vorgenommen 
werden müssen, um einen Beton zu erhalten, der den er- 
forderlichen Eigenschaften entspricht. 

Viele Spezialisten haben zu diesem Zweck sowohl 
auf dem Bauplatz, als auch im Laboratorium weitestgehende 
Versuche ausgeführt. So haben die bemerkenswerten Ar- 
beiten von Feret, Fuller, Taylor & Thompson, Young, Ab- 
rams, Graf usw.?) den entscheidenden Einfluss der Anmach- 
Wassermenge, sowie der granulometrischen Zusammen- 
setzung und der Natur von Kies und Sand auf die Festig- 
keit und Dichtigkeit des Beton beleuchtet. 

Trotz einer sehr umfassenden Dokumentierung, die 
sich Tag für Tag ausdehnt, sind indessen die massgebenden 
Eigenschaften des Beton auf einer grossen Anzahl von Bau- 
plätzen noch nicht genügend bekannt und ausgenützt. Es 
ergeben sich hieraus oft Fehler oder übertriebene Aus- 
gaben, die vermieden werden könnten, wenn die Tech- 
niker einfache Formeln zu ihrer Verfügung hätten, die 
ihnen erlauben würden, rasch die wahrscheinlichen Eigen- 
schaften eines Mörtels oder Beton zu ermitteln, ohne ‘vor- 
her eine Reihe kostspieliger und zeitraubender Versuche 
ausführen zu müssen. 

Die nachstehende Studie fasst die von den oben er- 
wähnten Autoren gefundenen Ergebnisse und die von der 
Bauleitung der Kraftwerke Barberine und Vernayaz wäh- 
rend der letzten Jahre im Laboratorium und auf den Bau- 
plätzen gemachten Forschungen zusammen. 


Einfluss des Anmachwassers auf die Druckfestigkeit. 


Feret hat schon 1892 als erster gezeigt, dass die 
Menge des Anmachwassers die Qualität des Mörtel mehr 
beeinflusst, als die Dosierung oder die Natur des Sandes; 
die Druckfestigkeit setzt er proportional dem Faktor 

Z 


Wr 
worin Z das absolute Zementvolumen, W das Volumen des 
Anmachwassers und Y das Porenvolumen im Mörtel be- 
deuten. 
Im Jahre 1920 hat Abrams aus tausenden von Ver- 
suchen für die Druckfestigkeit folgende Formel abgeleitet: 


K = 


Darin bedeutet A einen mit der Zementqualität, der 
Erhärtungszeit und der Form der Probekörper veränder- 
lichen Faktor, der z. B. für einen Betonzylinder von 15 cm 
Durchmesser und 30 cm Höhe in 28 Tagen einen Wert von 


er 


1) Ins Deutsche übersetzt durch Ing. H. Reifler. 

?) M. Feret? „Sur la compacilé des mortiers hydrauliques“ (1892); 
Martens: „Mitteilungen aus den königlichen technischen Versuchsaostalten“, 
Berlin (1897); E W. Taylor und S. E Thompson: „A treatise on concrete 
Plain and reinforced“; W. B. Fuller und S. E Thompson: „The laws of 
proportioning concrete“ (1907); À. B Young: „Mixung of concrete by 
surface arcas on actual work“ (1920); Abrams: „Design of concrete mix- 
tures" (1920); С. M. Williams: ,Proportioning concrete from study of the 
aggregate“ (1921); Graf: „Der Aufbau des Mörtels im Beton“ (1923); 
С. Виле: „Das Wesen des Gussbetou“ (1924). 


985 erreicht, x das Verhältnis „Volumen des Anmachwassers 
zu scheinbarem Zementvolumen“, wobei das scheinbare 
spezifische Gewicht des Zementes zu 1,5 angenommen ist. 

Die zahlreichen vergleichenden Versuche, die im Labo- 
ratorium der Bauleitung Barberine, zur Kontrolle der obigen 
Formeln und zur Bestimmung des Proportionalitätsfaktors 
für einen gut definierten Zement ausgeführt worden sind, 
haben uns bewogen, der Verwendung der leicht modifizierten 
Formel von Feret gegenüber jener von Abrams den Vorzug 
zu geben. Die Formel von Feret kann vereinfacht werden, 
wenn man beachtet, dass für die üblichen dichten Mörtel 
und Beton, die hier allein in Betracht kommen, das Poren- 
volumen H praktisch gleich Null ist oder mindestens kon- 
stant bleibt und somit vernachlässigt werden darf. 

Indem alle Druckfestigkeiten auf die Funktion „Ge- 
wicht des Zementes zu Gewicht des Wassers“ bezogen 
wurden, erhielt man eine durch den Nullpunkt eines Ko- 
ordinatensystems gehende sinusartige Kurve), die in der 
Zone der auf den Bauplätzen gebräuchlichen Mörtel und 
Beton durch eine Gerade mit folgender Gleichung ersetzt 
werden kann: 

K = (7 — 0,50) 4 bk Lë ж ож ER 
worin К die Druckfestigkeit in kg/cm?, Z das Gewicht des 
Zementes in kg, W das Volumen des Anmachwassers (in 
Litern) und A einen Koeffizienten, veränderlich mit der 
Zementqualität, der Art und Weise, der Dauer und der 
Temperatur der Erhärtung, bedeuten. 

Für einen Zement von 420 kg/cm? Druckfestigkeit 
beim Normalversuch in 28 Tagen, bei Erhärtung in Wasser 
oder feuchtem Sand von + 15°, ergaben sich für Z/W zwi- 
schen 0,7 und 2,0 folgende Werte für 4: 

А = 105 kg/cm? für 7 Tage A= 200 kg/cm? für oo Tage 
А = 150 kgicm? für 28 Tage А = 270 kg/cm? für 180 Таре 

Neuere Untersuchungen haben ergeben, dass an- 

nähernd gesetzt werden kann: 
да.А" А, 


bis À", im Mittel Zi. 
2,2 3,5 2,7 

wobei К„ die Druckfestigkeit des Zementes beim Normal- 

versuch т: 3 bedeutet. 

Es ist wesentlich, dass der Mörtel einen genügenden 
Feuchtigkeitsgrad behält, damit die Erhärtung normal sei. 
Es kommt hauptsächlich bei den Hochbauten häufig vor, 
dass der Mörtel oder Beton nach einigen Wochen seine 
ganze Feuchtigkeit verliert, wodurch die Erhärtung gänz- 
lich aufgehalten wird. 

Unsere Formel (1), die für das Gedächtnis viel leichter 
und für die Anwendung viel einfacher ist, ergibt für die 
Druckfestigkeit nach 28 Tagen merklich die gleichen Resul- 
tate wie jene von Abrams. 

Die Abb. ı bis 3 (S. 43) zeigen die Druckfestigkeit, 
den Flüssigkeitsgrad und die Menge des Anmachwassers 

3) Der sinusartige Verlauf der allgemeinen Festigkeitskurve des sel- 
ben Mörtels, bei dem die Menge des Anmachwassers verändert wird, ist 
leicht zu erklären. Die Festigkeit wächst mit dem Anmachwasser, so lange 
dieses nicht genügt, um einen dicht gestampften Mörtel zu erzielen. Vom 
Moment an, wo die vollständige Dichte des Mörtels erreicht ist, nimmt 
die Festigkeit gleichmässig mit der Zunahme der Menge des Anmachwas- 
sers ab, bis zum Augenblick, wo der Flüssigkeitsgrad so gross wird, dars 
sich eine immer grössere Menge des Anmachwassers vor dem Erhärtungs- 
beginne vom Mörtel ausscheidet und so auf die Festigkeit, die immer lang- 
samer abnimmt, ohne Einfluss wird. Uebrigens ist es klar, dass die Festig- 
keitskurve durch den Nullpunkt gehen muss. 
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rung ist. 


Dieser unangenehme Einfluss von zu grosser 


von vier Mörtelserien aus Sand von verschiedener Herkunft 
und granulometrischer Zusammensetzung und veränderlicher 
Zementdosierung von 200 bis 500 kg/m® fertigem Beton. 

Die Prüfung der Abbildung ı erlaubt festzustellen, 
dass die Abweichungen gegenüber dem Einfluss des Faktors 
Z/W vernachlässigbar sind, obwohl die Druckfestigkeits- 
kurven der verschiedenen Mörtel nicht durchaus gleich 
sind. Dies gestattet, dass, nachdem dieses Verhältnis Z/W 
einmal bekannt ist, man sofort die wahrscheinliche Druck- 
festigkeit erhält, welches auch die Dosierung, der Flüssig- 
keitsgrad, die Natur des Materials oder seine granulo- 
metrische Zusammensetzung sei. Es genügt, dass der ver- 
wendete Zement merklich die gleichen Eigenschaften habe 
wie jener der Versuche von Abbildung ı, und dass sich die 
Erhärtung unter normalen Temperatur- und Feuchtigkeits- 
Verhältnissen vollziehe. Unter Umständen werden die 
neuen Koeffizienten A den gegebenen Verhältnissen ent- 
sprechend durch Versuche bestimmt. 

Die tatsächliche Druckfestigkeit wird selten mehr als 
20 °/, von der durch Formel (1) gegebenen abweichen, was 
in den meisten Fällen genügend genau ist und mit den 
von den Unregelmässigkeiten der Mischung und der Ein- 
bringung herrührenden Schwankungen übereinstimmt; 
solche Abweichungen sind auch bei möglichst gleichmässig 
hergestellten Betonwürfeln oft wahrnehmbar. 

Die Abweichungen sind grösser für gestampften und 
zugleich wenig plastischen, sowie auch für sehr flüssigen 
Mörtel oder Beton als für halbflüssige Mischungen. Mit der 
Zeit vermindern sich diese Abweichungen. 

Für ZIW< 0,7 oder >> 2,0 sind die Druckfestigkeiten 
infolge des sinusartigen Verlaufes der allgemeinen Kurve, die 
mit der Geraden (Z/W — 0,50) A nicht mehr genau überein- 
stimmt, grösser als die durch die Formel (1) gegebenen !). 


Bestimmung der wahrscheinlichen Druckfestigkeit. 


Diese Berechnung lässt sich unmittelbar auf dem Bau- 
platz mit Hilfe der Formel (1) ausführen. Nachdem man 
den Zement mit dem vorher getrockneten Sand und Kies 
gemischt hat, ist nur die Menge des Anmachwassers genau 
zu messen, um den Beton mit dem gewollten Flüssigkeits- 
grad zu erhalten 3). Man kennt alsdann Z/W und in der 
Folge die wahrscheinliche Druckfestigkeit. 

1. Beispiel. Ein Beton zu 200 kg Portlandzement 
braucht 160 1 Anmachwasser. Welches ist seine wahrschein- 
liche Druckfestigkeit? Es ist Z/W = 200/160 = 1,25; 

К = (1,25 — 0,50) 4 = 79 kg/cm? in 7 Tagen 


112 , p 29: 5 
150 , » 90 „ 
202 „ » 180 „ 


2. Beispiel. Ein Beton zu 350 kg Portlandzement soll 
eine Druckfestigkeit von 250 kg/cm? in 28 Tagen erreichen. 
Welches ist die zulässige Menge Anmachwasser ? 

Aus (Z/W — 0,50) - 150 = К = 250 kg/cm? ergibt sich 
ZIW = 2,17 = 350/W woraus W = 161 1. Wenn тап 
statt diesen 161 1 170 | Wasser verwenden würde, so fiele 
die Druckfestigkeit von 250 auf (350/170 — 0,50) . 150, 
а. Ь. auf 234 kg/cm®, sodass jeder Liter des überschüssigen 
Wassers die Druckfestigkeit um 2 kg/cm? vermindert oder 
den Einfluss von 2 kg Zement vernichtet. 

Man würde gleichfalls im ersten Beispiel mit 200 kg 
Dosierung erkennen, dass jeder Liter überschüssigen Was- 
sers die wahrscheinliche Druckfestigkeit um І kg/cm? ver- 
mindert oder den Einfluss von ı kg Zement vernichtet. 

Die Nachteile eines gleichgrossen Wasserüberschusses 
werden somit umso ausgesprochener, je stärker die Dosie- 

1) Es sei noch hervorgehoben, dass für fast alle gebräuchlichen 
Mörtel und Beton Z,W sich zwischen 0,7 und 2,0 bewegt. 

2) Es ist durchaus nötig, den Versuch mit getrocknetem Sand aus- 
zuführen. Der Sand kann je nach seinem Feinheitsgrad bis zu 200 1 Wasser 
zurückhalten, während der Wassergehalt des Kicses selten 20 bis 30 l/m? 
überschreitet. Die mit feuchtem Material ausgelührten Messungen haben 
nur dann Wert, wenn die von diesem zurückgehaliene Wassermenge voraus- 
gehend bestimmt worden ist. (Unterschied zwischen dem Gewicht eines 
gegebenen feuchten Sand- oder Kiesvolumens und diesem in getrocknetem 
Zustande) 


Feuchtigkeit des Beton ist, obgleich nicht so genau, so 
doch schon seit langer Zeit bekannt. Darum haben cine 
grosse Zahl von Pflichtenheften erdfeuchten Beton verlangt, 
der für das Einbringen ein energisches Stampfen erheischt, 
was wohl im Laboratorium, nicht aber auf dem Bauplatz 
erreicht werden kann. Daher kommt auch die Abneigung 
vieler Ingenieure gegen die Verwendung des Gussbeton, 
die nicht eher aufhören wird, als bis die Vorteile dieser 
Einbringungsmethode besser bekannt sein werden. 

Es kommen hier zwei einander entgegengesetzte Ein- 
flüsse zur Auswirkung. Wenn es auch wichtig ist, jeden 
Ueberschuss von Anmachwasser zu vermeiden, so ist es 
dennoch nötig, dass dieses in genügender Menge vorhanden 
sei, damit der frische Beton durchaus kompakt wird. Diese 
letzte Eigenschaft wird mit Beton von erdfeuchter Kon- 
sistenz auf den Bauplätzen, ausgenommen in ganz seltenen 
Fällen, schwer erreicht. Der halbflüssige Zustand (Flüssig- 
keitsgrad 1,6 bis 1,9, Abb. 2) wird sich im allgemeinen am 
besten eignen, um einen kompakten, homogenen, dichten 
und widerstandsfähigen Beton zu erreichen. 


Einfluss der granulometrischen Zusammensetzung. 


Eine vergleichende Betrachtung der Abbildungen ı 
und 2 zeigt, dass für den gleichen Flüssigkeitsgrad die 
Druckfestigkeit die selbe ist für: a) den Mörtel aus gra- 
duiertem Flussand mit der Dosierung 1:5 (340 kg Port- 
landzement pro m8) und denjenigen aus Normalsand 1:3 
(450 kg Portlandzement pro m8) oder für: b) den Mörtel 
aus graduiertem Flussand mit der Dosierung 1:9 (210 kg 
Portlandzement pro m?) und denjenigen aus unsortiertem 
Brechsand ı:5 (310 kg Portlandzement pro mì). 

Ebenso ergibt sich bei gleichbleibender Dosierung 
und einem Z/W = 1,1 (somit auch bei gleichbleibender 
Druckfestigkeit) aus unsortiertem Brechsand einen stark zu 
stampfenden, erdieuchten Mörtel, während man aus gra- 
duiertem Flussand einen solchen im äussersten zulässigen 
Flüssigkeitsgrad erhält. 

Der Gussbeton kann somit oft an Stelle des Stampf- 
beton oder halbflüssigen Beton verwendet werden unter 
der Bedingung, dass die granulometrische Zusammensetzug 
und die Art der Materialien rationell gewählt und gleich- 
mässig beibehalten werden. Es ist nachteilig, wenn mehr 
Wasser beigemischt wird, als für ein vollkommenes Ein- 
bringen des Beton unumgänglich nötig ist. 

Der Normalsand ergibt bei einer Dosierung von 1:3 
die gleiche Druckfestigkeit wie ein passend graduierter 
Flussand bei einer Dosierung von ı:5 (Verminderung um 
110 kg Zement pro m! Beton). Hieraus folgt, dass der 
erste, wie übrigens jeder Sand von gleichmässigem Korn, 
für Bauwerke nicht geeignet ist. Es ist deshalb feblerhaft, 
dass er in mehreren Laboratorien verwendet wird, um 
daraus über zu untersuchende Materialien zu urteilen. In 
der Tat vergleicht man oft die erreichten Druckfestigkeiten 
von zwei maschinengestampften Mörteln mit der Dosierung 
I : 3, wovon der eine mit Normalsand und der andere mit 
dem zu untersuchenden Sand hergestellt ist. 

Auf diese Weise wird man keinen für den Bauplatz 
verwendbaren Aufschluss erhalten, weil mancher Sand, der 
gestampft bei einer Dosierung von 1:3 ausgezeichnete 
Resultate ergibt, sich bei einer schwächern Dosierung und 
bei grösserem Flüssigkeitsgrad als minderwertig zeigen 
kann. Dies ist insbesondere beim Normalsand zu erkennen, 
bei dem bei Dosierung unterhalb 1 : 3 die Druckfestigkeiten 
infolge von ungenügender Dichtigkeit unzureichend werden. 
Hingegen kann manch anderer, besser graduierter Sand 
bei der Dosierung von 1:3 zweifelhaft sein und dennoch 
bei schwachen Dosierungen und einem hohen Flüssigkeits- 
grad sich als ausgezeichnet erweisen, weil sich ein durchaus 
kompakter Mörtel erreichen lässt 1). 


1) Bei Verminderung der Dosierung von 1:3 auf 1:5 fällt die 
Druckfestigkeit des Mörtels mit Normalsand von 1,0 auf 0,3. Für die 
gleiche Verminderung der Dosierung fällt die Druckfestigkeit bei einem 
gut graduierten Mörtel nur von 1,0 auf о, 8, 
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Die Durchführung der rationellen Untersuchung des 
Sandes ist durch Vergleich der erhaltenen Druckfestigkeiten 
zweier Mörtel zu machen, die mit der für die projektierte 
Baukonstruktion vorgesehenen Dosierung und F lüssigkeits- 
grad zubereitet sind; der eine der Mörtel ist mit einem 
richtig graduierten, der andere mit dem zu untersuchenden 
Sande herzustellen. 

Die Abbildungen ı bis 3 erlauben noch folgende 
Schlüsse: 

1. Die Dosierung beeinflusst die Druckfestigkeit nur’ 
weil sie den Faktor Z/W ändert, der allein bestimmend ist. 
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2. Beim selben Mörtel kann 
der Flüssigkeitsgrad verändern: 
a) die Druckfestigkeit vom Ein- 
fachen auf das Dreifache, b) die 
Menge des Anmachwassers vom 
” Р Einfachen auf das Doppelte, 
c) das Gewicht von Sand und 
Zement pro m® Mörtel von 15 
bis 20 gin 

3. Ein schlecht graduierter 
Sand kann für die gleiche Dosie- 
rung und den gleichen Flüssig- 
keitsgrad bis zu 35 %, mehr 
Wasser verlangen, als ein an- 
derer, granulometrisch gut zu- 
sammengesetzter Sand. 

4. Das Sandgewicht pro тз 
Mörtel kann von 1250 bis zu 
2050 kg ändern je nach Do- 
sierung, Flüssigkeitsgrad und 
granulometrischer Zusammen- 
setzung. Der Einfluss der 
letzten ist umso wichtiger, je 
schwächer die Dosierung ist !). 


о 


170 180 1,90 200 210 


Dosierung. 


Die Dosierungen werden 
gewôhnlich in Gewichten des 
Zementes (hie und da in Volu- 
men) pro mi Sand, Kies oder 
pro m® Sand-Kies-Mischung an- 
gegeben. Diese Methode zieht 
sehr oft Fehler in der Wert- 
bestimmung der genauen Dosie- 
rung nach sich, und zwar nicht 
nur infolge des Flüssigkeits- 
grades (siehe oben Absatz 2 c), 
sondern auch weil das von der 
gleichen Menge Sand eingenom- 
mene Volumen je nach seinem 
Feuchtigkeitsgehalt und seiner 
mehr oder weniger ausgespro- 
chenen Setzung bis zu 30°, 
variieren kann. Beim Bau der 
Staumauer Barberine betrug das 
Aufquellen des feuchten San- 
des im Mittel 12 9/0. 

Eine genauere Methode be- 
steht darin, das Zementgewicht 
pro m? fertig eingebrachten 
Mörtels oder Beton festzulegen. 
Man vermeidet dadurch den 
Einfluss der Setzung oder der 
Quellung des Sandes und des 
Flüssigkeitsgrades des Gemi- 
sches, wobei eine Veränderung 
der Verhältnisse oder der Art 
von Sand und Kies zulässig ist. 
Die Kontrolle ist leicht mittels 
einiger Ergiebigkeits - Versuche 
vorzunehmen. 

Es ist vorzuziehen, nicht 
nur die Dosierung, sondern 
auch die Druckfestigkeit, die Dichte usw. vorzuschreiben, 
die erreicht werden müssen. So wurde für die Fertigstel- 
lung der Staumauer Barberine die Dosierung pro m? ein- 
gebrachten Beton festgesetzt. Die Unternehmung hat die 
freie Wahl der Materialien, der Zusammensetzung von Kies 
und Sand und des Flüssigkeitsgrades; hingegen soll der 


der Mörtel 


170 180 1.90 2,00 


1) In gewissen Fällen köonte Lehm usw. dem Sand beigefügt werden, 
wenn dieses Mittel erlaubt, einen aus grobem Sand und mit schwacher 
Dosierung hergestellten Mörtel dicbt su erhalten. Immerhin ist die Bei- 
mischung von sauberem, sehr feinem Sand oder von Steinmehl statt dessen 
vorsusiehen. 
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Beton die im Vertrag vorge- 
schriebenen Eigenschaften be- 
züglich Druckfestigkeit, Dichte ` 
(Wasserdichtigkeit) und spezi-. 
fischem Gewicht aufweisen. 
Dieses Vorgehen, das recht 
gute Ergebnisse gezeitigt hat, 
wird oft für armierte Beton- 
Konstruktionen, für Brücken 
usw. angewendet, kann aber 
noch nicht für alle Bauplätze 
verallgemeinert werden. 


Einfluss der Art von Sand 
und Kies. 


Die Herkunft von Sand 
und Kies, ihre Art und ihre 
granulometrische Zusammen- 
setzung beeinflussen die Druck- 
festigkeit des Beton nur inso- 
weit, als sie den Faktor Z/W zu 
verändern vermögen. Selbst- 
verständlich ist vorausgesetzt, 
dass der Sand oder Kies keine 
Substanzen enthält, die einen 
chemischen Einfluss auf den Zement bewirken könnten 
und dass die Druckfestigkeit des Felsens, von dem die 
erstgenannten stammen, grösser ist als die des Bindemittels. 

Im allgemeinen haben Sand und Kies einen umso 
günstigeren Einfluss auf den Faktor Z/W, je mehr deren 
Körper sich der Kugelform nähern und je gleichmässiger 
ihre Oberfläche ist. In dieser Hinsicht geben Flussand und 
Flusskies bei gleicher granulometrischer Zusammensetzung 
bessere Resultate in Bezug auf Druckfestigkeit als die ge- 
brochenen Materialien. Diese hingegen erlauben leichter, 
eine regelmässige Granulierung zu erhalten, die mit der 
maximalen Druckfestigkeit übereinstimmt. Dazu hat das 
Steinmehl, das von hartem, besonders gewähltem Felsen 
herrührt, oft mehr oder weniger ausgesprochene Eigen- 
schaften des Puzzolan. 
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Prozent der Druckfest: 


Vereinfachung der Beton-Untersuchungen. 


Wir haben gesehen, dass die Art des Kieses die 
Druckfestigkeit des Beton, die allein von der des bindenden 
Mörtels abhängt, nur indirekt beeinflusst. Die Untersuchung 
eines Beton auf Druck lässt sich also oft auf die eines 
Mörtels beschränken. Hieraus ergeben sich bedeutende Er- 
sparnisse an Zeit, Einrichtungen, Transporten, usw. 
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Statt dass im Laufe der Arbeiten Würfel vom Beton 
entnommen werden, für die schwere Formen von minde- 
stens 16 bis 20 cm Kantenlänge verwendet werden müssen, 
genügt es, den Mörtel vom Beton auszuscheiden, was 
ohne Nachteil die Verwendung von Formen bis 7 cm 
Kantenlänge gestattet. 


Einfluss der Temperatur. 


Die Abbildung 4 gibt nach den Versuchen von T.F. 
Richardson (veröffentlicht in „A treatise on concrete plain 
and reinforced“ von F. W. Taylor und S. E. Thompson) 
den Einfluss der Temperatur auf die Geschwindigkeit der 
Erhärtung. Dieser Einfluss verringert sich mit dem Alter, 
um am Ende eines Jahres fast völlig zu verschwinden. 


Einfluss der Dauer der Erhärtung. 


Wenn die Druckfestigkeit nach 28 Tagen als Einheit 
angenommen wird, so haben wir bei einer Temperatur von 
+ 159 für den Fall der Erhärtung im Wasser oder im 
feuchten Sand gefunden: 

Druckfestigkeit in 7 Tagen 0,70, in 3 Monaten 1,34 
А ә. 28. =, 1,00, „ 6 A 1,80 
(Schluss folgt.) „ 12 e 2,00 


Die Bedeutung des Turbinen-Wirkungsgrades bei Niederdruck-Anlagen. 
Von Ober-Ingenieur ROBERT DUBS, Zürich. 


Der Bau von Wasserkraftanlagen für die Ausnützung 
von Niedergefällen (H < 20 m) hat besonders in den letzten 
zwei Jahrzehnten einen ganz bedeutenden Umfang ange- 
nommen. Diese Erscheinung findet ihre Begründung eines- 
teils in den niedern Gestehungskosten der Kilowattstunde 
bei Niederdruckanlagen, andernteils in dem reichen Vor- 
handensein von wirtschaftlich ausnützbaren Niedergefällen. 
Dabei darf aber nicht übersehen werden, dass infolge der 
meist stark schwankenden Wasserführung der Flüsse der 
Ausbau eines Werkes nur für eine gewisse mittlere Wasser- 
menge vorgenommen werden kann und ein wesentlicher 
Teil des Wassers während eines Teiles des Jahres unbe- 
nützt über das Wehr fliesst. Das nämliche tritt auch ein, 
wenn infolge schwächerer Netzbelastung die Turbinen- 
Regler die Leitapparate teilweise schliessen, wobei dann 
die überschüssige Wassermenge neben dem Kraftwerk vor- 
bei geleitet werden muss. Trotz dieser ja allgemein be- 
kannten Erscheinungen wurde vor Jahren und z. T. auch 
heute noch, grosser Wert auf sehr hohe Wirkungsgrade 
der Turbinen bei Teilbelastung auch dann gelegt, wenn 


das Wasserkraftwerk mit sehr vielen Einheiten ausgerüstet 
war, die eine wirtschaftliche Ausnützung auch der Minimal- 
Wassermenge des betreffenden Flusses durch stufenweises 
Abschalten von Maschineneinheiten gestatteten. Wenn in- 
dessen bei genügender Wasserführung eines Flusswerkes 
ohne Akkumulierung infolge kleiner Netzbelastung die Leit- 
Apparate der Turbinen teilweise geschlossen werden, dann 
ist es ja vollständig gleichgültig, ob das infolge guten 
Wirkungsgrades bei Teilbelastung von den Turbinen we- 
niger geschluckte Wasser über das Wehr abfliesst, oder 
aber, bei weniger günstigem Wirkungsgrad, durch die Tur- 
binen. Für den Besitzer des Wasserkraftwerkes ist es viel 
wichtiger, bei den bei Niederdruckanlagen oft stark schwan- 
kenden Gefällen eine möglichst konstante Leistung zu er- 
zielen, d. h. bei den kleinsten Gefällen, also bei Hoch- 
wasser, möglichst viel aus seinen Turbinen herausholen 
zu können. Von grosser Bedeutung ist es für ihn auch, 
die Möglichkeit zu besitzen, seine Turbinen durch Mehr- 
öffnung des Leitapparates überlasten zu können, ohne dass 
dabei der Wirkungsgrad zu stark abfällt. Aus dieser Er- 
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Abb. I und 2. Ergebnisse der Abnahmeversuche an zwei Turbinen des Kraftwerks Laufenburg im Juli 1915. 
Konstruktionsdaten : H = 8 т, Q = 60 m?/sck, N = 5000 PS, п = 107 Uml/min. 
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Abb. 3 und 4. Ergebnisse doppelter Flügelmessung im Einlauf der Turbine Nr. 1 (links) und 3 des Krafiwerks Laufenburg. 
Wirkungsgrad der Turbinen 90,4°/,, bezw. 91,5°/,. 


Wirkungsgrad der Turbinen 90,1 °/,, bezw. 91,0%. 


kenntnis heraus gehen deshalb die Bestrebungen der Tur- 
binenkonstrukteure in den letzten Jahren dahin, eine Tur- 
bine zu schaffen, die die obenerwähnte Forderung möglichst 
gut erfüllt. 

Unter den Niederdruck-Wasserkraftwerken, die mit 
einer grossen Zahl von Einheiten ausgerüstet sind, soll hier 
beispielsweise nur das vor etwa ı5 Jahren erbaute Kraft- 
werk Laufenburg herausgegriffen werden, das zehn, von der 
A.-G. der Maschinenfabriken Escher Wyss & Cie. gelieferte, 
horizontalaxige Schnelläufer-Doppel-Zwillingsturbinen be- 
sitzt, die bei den vor etwa zehn Jahren durchgeführten 
offiziellen Abnahmeversuchen die in obenstehenden Dia- 
grammen (Abbildungen ı und 2) dargestellten ausseror- 
dentlich hohen und günstigen Wirkungsgrade ergaben. 
Dabei ist zu bemerken, dass jede Wassermessung mit zwei 
Woltmann schen Flügeln doppelt und unabhängig vonein- 
ander durchgeführt wurde, wobei sich gerade bei den 
höchsten Wirkungsgradwerten eine beinahe vollständige 
Uebereinstimmung der gemessenen Wassermengen ergab 
(vergl. Abbildungen 3 und 4). Die Leistungsmessung er- 
folgte wie immer bei solchen Versuchen mit Präzisionsin- 
strumenten nach der Zwei-Wattmeter-Methode ; die Versuche 
erstreckten sich über eine Woche und konnten vollständig 
störungsfrei durchgeführt werden. Eine Turbine wurde 
unter vier verschiedenen Belastungen gemessen, und bei 
einer andern eine Stichprobe gemacht, die beinahe voll- 
ständige Uebereinstimmung bezüglich der Leistungen und 
der Wirkungsgrade ergab. 

Wir sind hier aus dem Grunde etwas ausführlicher 
auf diese Resultate eingetreten, weil es damals eine 
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{7 starker Belastung 
günstig arbeiten und 
für Gefällsschwan- 
kungen möglichst 
| wenig empfindlich 
sind. 

Das Bestreben der 
Turbiven-Konstruk- 
teure, eine Kon- 
struktion zu schaf- 
fen, die obige Bedin- 
gungen möglichst 
erfüllt, hat zum Bau 
der Propeller- und 

Schraubenturbine 
DIN 7 geführt, die gegen- 
wärtig wohlals „die“ 
Turbine für Aus- 
nützung von Nieder- 
gefällen bei spezi- 
fisch hoher Drehzahl und mehreren Einheiten bezeichnet 
werden darf. Auf diese Neukonstruktion soll in dieser Zeit- 
schrift später ausführlicher eingetreten werden. 
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Robert Gnehm. 
1852—1926. 


Am 4. Juni 1926 starb in Zürich nach langer Krank- 
heit Prof. Dr. Robert Gnehm, der während der beiden letzten 
Jahrzehnte als Präsident des Schweizerischen Schulrates 
auf die Entwicklung unserer Technischen Hochschule gros- 
sen, massgebenden Einfluss ausgeübt hat. Durch seinen 
eigenen Entwicklungsgang, der ihn über alle Stufen der 
akademischen Hierarchie führte, und ihm so eine einzig 
dastehende Kenntnis aller Einrichtungen, Ueberlieferungen 
und Bedürfnisse der eidgenössischen Hochschule vermit- 
telte, sowie als hervorragender Techniker, war Gnehm der 
berufene Mann um die Bedingungen herbeizuführen, die 
für ein weiteres, den Anforderungen der Zeit entspre- 
chendes Gedeihen der Bildungsanstalt erforderlich sind. 

Robert Gnehm, geboren am 20. August 1852 in Stein 
am Rhein, hatte dort die Schulen, dann die Kantonsschule 
in Schaffhausen besucht und in den Jahren 1870 bis 1872 
an der chemisch-technischen Abteilung des Zürcher Poly- 
technikum studiert. Nach der Diplomprüfung war er zu- 
nächst Hilfsassistent, dann erster Assistent von Professor 
Emil Kopp. Als Kopp 1875 starb, wurde dessen ganze 
Lehrtätigkeit in technischer Chemie dem Assistenten, der 
sich eben als Privatdozent habilitiert hatte, übertragen. Er 
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bewährte sich in dieser Stellvertretung, (wie schon in einer 
früheren, mit Rudolf Escher zusammen, auf Lehrgebieten 
der mechanischen Technologie, für den verstorbenen Prof. 
Kronauer) so gut, dass er dafür 1876 die Ernennung zum 
Titularprofessor erhielt, als Georg Lunge, aus längerer 
praktischer Tätigkeit kommend, zum Nachfolger Kopps ge- 
wählt wurde. 

Schon als junger Assistent seines Lehrers war Gnehm 
stark beteiligt an der Entdeckung und Nutzbarmachung 
eines schönen gelb-roten Farbstoffes, der Ammoniakver- 
bindung des Hexa-nitro-diphenyl-amin. Die Entdecker 
haben ihn im Jahre 1874 in den Berichten der Deutschen 
Chemischen Gesellschaft beschrieben, also zu einer Zeit, 
da die nachher so glanzvoll sich entwickelnde Teerfarben- 
Industrie noch in ihren Aufängen stund. Die praktische 
Verwendung dieses Farbstoffes, der unter dem Namen 
Aurantia oder Kaisergelb in der Woll- und Seidenfärberei 
eine Rolle zu spielen berufen schien, musste allerdings 
infolge seiner unangenehmen Einwirkungen auf die Haut 
der Arbeiter wieder aufgegeben werden. Gnehms Doktor- 
Dissertation „Ueber Derivate des Diphenylamins“, mit der 
er 1875 an der philosophischen Fakultät der Universität 
Zürich promovierte, enthält Untersuchungen über die che- 
mischen Beziehungen dieses Farbstoffes und vieler anderer, 
verwandter Substanzen. Ferner war Gnehm Mitarbeiter 
an dem von Kopp in den Jahren 1874 bis 1876 heraus- 
gegebenen „Handbuch der technisch -chemischen Unter- 
suchungen“. 

Im Jabre 1877 wandte sich Gnehm der Praxis zu, 
indem er zunächst eine Stelle als Chemiker in der Anilin- 
Farbenfabrik von K. Oehler in Offenbach am Main annahm. 
1878 bis 1880 war er Chemiker-Kolorist der Batikdruckerei 
von Gebrüder Blumer & Cie. in Schwanden (Glarus), 1880 
bis 1884 Chemiker der Anilinfarbenfabrik von Bindsched- 
ler, Busch & Cie. in Basel. In dieser letzten Stellung ge- 
lang ihm die Entdeckung dreier, für die Wollfärberei be- 
deutsamer, bläulich-roter Teerfarbstoffe, des Phloxin oder 
Erythrosin, des Cyanosin B und des Rose Bengal B. 
Alle drei sind Abkömmlinge des ein Jahrzehnt vorher 
durch Baeyer entdeckten Fluorescein. Diese Erfolge trugen 
offenbar dazu bei, dass, als die Firma Bindschedler & Busch 
sich in die „Gesellschaft für Chemische Industrie“ in Basel 
umwandelte, Gnehm zum Direktor und Mitglied des Ver- 
waltungsrates des neuen, grossen Unternehmens vorrückte. 
Ueber seine weitere, erfolgreiche Tätigkeit in dieser her- 
vorragenden Stellung ist naturgemäss nichts Näheres an 
die Oeffentlichkeit gedrungen. Gnehm bekleidete sie von 
1885 bis 1894. 

Schon 1881 war ег vom Bundesrat zum Mitglied des 
damals unter Kappelers Präsidium stehenden Schweizeri- 
schen Schulrates ernannt worden. 1889 übernahm er das 
Vizepräsidium dieser Behörde, neben ihrem neuen Präsi- 
denten, Oberst Bleuler. In diese Zeiten fallen die grossen 
Neubauten der Chemischen Laboratorien und des Physik- 
Gebäudes des Polytechnikums. Wie weit Gnehm als Mit- 
glied der Behörde Anteil hatte an den umfassenden Vor- 
arbeiten für diese Bauten, deren Pläne im übrigen von den 
damals amtenden Fachprofessoren und Architekten ausge- 
arbeitet wurden, darüber würden die Protokolle des Schul- 
rates Auskunft geben können. Es ist wohl anzunehmen, 
dass der erfahrene Chemiker und Techniker dabei gewichtig 
mitzusprechen hatte. 

Das Lehrgebiet der chemischen Technologie war 
mittlerweile ein so ausgedehntes geworden, dass es geboten 
schien, es zu teilen. Gnehm wurde im Jahre 1894 zum 
ordentlichen Professor der organisch-chemischen Techno- 
logie ernannt, während Lunge den anorganischen Teil be- 
hielt. Auch in dieser Stellung hat Prof. Gnehm, der durch 
seine wissenschaftliche Bildung, sowie durch seine ausge- 
dehnte technische Erfahrung wie wenig Andere dazu be- 
fähigt war, sich in hervorragendem Masse bewährt. Er 
war ein äusserst gewissenhafter Lehrer; seine Vorträge 
waren klar und umfassend, denn er konnte aus dem Vollen 
schöpfen. Im Laboratorium trat er mit jedem einzelnen 


Praktikanten in persönlichen, wohlwollenden Verkehr, so- 
dass er stets wusste mit was ein Jeder eben beschäftigt 
war. Daneben wirkte er öfters als Berater von Behörden 
und Gewerbetreibenden in chemischen Fragen. Bewunderns- 
würdig war der Scharfsinn, mit dem er bei Expertisen 
manchmal verwickelte Fragen beurteilte. Auch literarisch 
war Gnehm in dieser Zeit tätig. Im Jahre 1897 schrieb er 
eine Abteilung des Bolley-Engler'schen Handbuches der 
Chemischen Technologie, eine monographische Zusammen- 
fassung des damaligen Wissens über „Die Anthracen-Farb- 
stoffe“. Am bekanntesten ist das 1902 zum erstenmal er- 
schienene „Taschenbuch für die Färberei und Farben- 
Fabrikation“. In diesem, unter Mitwirkung seines Assistenten 
Surbeck verfassten Büchlein gab Gnehm die Erfahrungen 
seines Unterrichtes in Beispielen für die Uebungen im 
Färberei- und Druckerei-Laboratorium. Abhandlungen, die 
er mit verschiedenen Mitarbeitern in Fachzeitschriften ver- 
öffentlichte, enthalten ebenfalls vornehmlich Erfahrungen 
und Berichte über Arbeiten aus seinem Laboratorium. 

Von 1899 bis 1905 sodann amtete Gnehm auch als 
Direktor des Polytechnikums. Das Inkrafttreten des neuen 
Reglements des Polytechnikums von 1899, an dessen Aus- 
arbeitung Gnehm grossen Anteil hatte und für das er als 
Berichterstatter wirkte, sowie die Stiftung der Witwen- und 
Waisenkasse der Professoren, die er ebenfalls tatkräftig 
förderte, fallen in die erste Zeit seiner Wirksamkeit als 
Direktor. 

Lange Jahre hindurch war Gnehm ein hochgeschätztes 
Mitglied des Vorstandes der Schweizerischen Gesellschaft 
für Chemische Industrie, der Vereinigung, die die techni- 
schen Chemiker und die Firmen der chemischen Gewerbe 
in unserem Lande zusammenfasst. Gnehm gehörte zu ihren 
Gründern; sie verlieh ihm später, zum Dank für seine 
mannigfaltigen Verdienste, die Ehrenmitgliedschaft. Ebenso 
war er Ehrenmitglied der G. E. P., der Gesellschaft Ehe- 
maliger Studierender der E. T. H. 

Als Oberst H. Bleuler im Jahre 1905 das Amt des 
Schulratspräsidenten niederlegte, wurde Gnehm sein Nach- 
folger. Die fachwissenschaftliche und Lehrtätigkeit musste 
nun der unablässigen Fürsorge um die allgemeinen Ange- 
legenheiten der Hochschule weichen. Die erste wichtige 
Frucht davon war die durch das Reglement vom Jahre 1908 
festgelegte Reorganisation, die die Studienfreiheit, das 
Doktorpromotionsrecht und andere, zeitgemässe Neuerungen 
brachte und folgerichtig zur Aenderung des Namens der 
Schule in „Eidgenössische Technische Hochschule“ führte 
(1911). Es war ein kleines, aber wohlverdientes Zeichen 
des Dankes, den die Посһѕсһше dem Präsidenten dar- 
brachte, dass sie ihn 1909, auf Antrag der Abteilung für 
Chemie, zu ihrem ersten Ehrendoktor der technischen 
Wissenschaften ernannte. 

In diese Zeit fallen auch die Vorarbeiten für die 
grossen Neubauten der Hochschule und die Auseinander- 
setzung der Vertragsverhältnisse mit dem Kanton Zürich. 
Diese mühsamen Arbeiten fanden ihre Krönung in dem 
Bundesbeschluss von ıgıı über die Erstellung der Neu- 
bauten: Erweiterung des Semperbaues, Naturwissenschaft- 
liches Institut und Land- und Forstwirtschaftliches Institut. 
Dann folgten die Kriegsjahre. Die Vollendung der Bauten 
schien in Frage gestellt. Gnehms Umsicht und Energie 
danken wir es zum grossen Teil, wenn sie doch zu gutem 
Ende geführt wurden. Die Sorgen um die Bewilligung der 
sehr beträchtlichen Nachtragskredite traten zu den Schwie- 
rigkeiten hinzu, die die Kriegszeit und die darauf folgenden 
Jahre für den inneren Betrieb der Hochschule in reich- 
lichem Masse brachte, die aber, nicht zuletzt durch die 
kaltblütige, ruhige Leitung des Präsidenten, überwunden 
wurden. 

In den letzten Jahren kamen dann die durch die 
neuen Verhältnisse bedingten, heute noch nicht ganz be- 
endeten Aenderungen, die im Reglement von 1924 ihren 
Ausdruck fanden. Die Beratungen darüber gehen bis auf 
das Jahr 1917 zurück; sie haben leider die damals gehegten 
Erwartungen nicht ganz erfüllt. Dafür brachte die vom 
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IDEENWETTBEWERB FÜR DIE AUSGESTALTUNG DER SEEUFER DER STADT ZÜRICH UND IHRER VORORTE. 
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П. Preis ex aequo (15090 Fr.). 


Präsidenten mit besonderer Anteilnahme und Geschick ver. 
fochtene Neuregelung der Witwen- und Waisenrenten und 
der Ruhegehalte der Professoren um so mehr Befriedigung ; 
die Bundesversammlung hat in diesen Tagen in zustim- 
mendem Sinne endgültig darüber entschieden. 

Robert Gnehm ist, obwohl er Jahrzehnte hindurch 
amtliche Stellungen bekleidete, in der breiten Oeffentlich- 
keit nur wenig hervorgetreten. Er vermied, wo immer es 
anging, persönlich zu „repräsentieren“. Die wenigen An- 
sprachen aber, die er bei feierlichen Gelegenheiten ge- 


halten hat, waren ausgezeichnet durch ihre schlichte Sach- 


lichkeit und Sachkenntnis, ohne glänzende Rhetorik, aber 
gediegen nach Form und Inhalt. Beispiele dafür sind seine 
Rede beim Festakt zur Feier des fünfzigjährigen Bestehens 
des Polytechnikums, 1905, kurz nachdem er das Amt des 
Präsidenten übernommen hatte, und seine Ansprache bei 
der Eröffnung des internationalen Kongresses der Chemiker- 
Koloristen, der im Sommer 1925 in den Räumen der Hoch- 
schule tagte. Diese Ansprache war Gnehms letztes Wirken 
im Kreise von Fachgenossen und sein letztes öffentliches 
Auftreten überhaupt. Sein Interesse für die Fachwissen- 
schaft aber blieb erhalten bis zu seiner Erkrankung; er 
liess sich regelmässig die in der Bibliothek des chemischen 
Institutes einlaufenden Zeitschriften zur Durchsicht zustellen. 

Unermüdlich war Gnehm jederzeit in der stillen Amts- 
tätigkeit, in der gründlichsten und gewissenhaftesten Vor- 
bereitung aller Geschäfte, die in den Behörden zu behandeln 
waren. Die Verhandlungen leitete er mit überlegener Be- 
herrschung des Stoffes und bei Angelegenheiten, die Per- 
sonen betrafen, mit unbeirrbarem Gerechtigkeitsgefühl. Die 
taktvolle Zurückhaltung, die er in solchen Dingen Unbe- 
teiligten gegenüber sich auferlegte, ist oft missverstanden 
worden und hat ihn manchmal falscher Beurteilung aus- 
gesetzt. Obwohl er darunter litt, verschmähte er meist, 


Entwurf Nr. 3. –7Агсһ. Gebrüder Pfister, Zürich. — Stadtbild vom rechten Sceufer aus. 
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Bürkliplatz von der (abgedrehten) Quaibrücke aus (Standort В). 


sich öffentlich zu rechtfertigen. Es unterliegt wohl keinem 
Zweifel, dass die Sorge für die idealen Interessen der unter 
seiner Obhut stehenden Hochschule, die namentlich in den 
letzten Jahren nur allzuoft mit der harten Wirklichkeit in 
Gegensatz stunden, ihn schwer bedrückte und seinem Wir- 
ken früher ein Ende bereitete, als es bei seiner unerschüt- 
terlich scheinenden Gesundheit zu erwarten schien. Seit 
Anfang des Monats Dezember 1925 musste Gnehm infolge 
eines Grippeanfalls seine Tätigkeit aussetzen. Er erholte 
sich nicht mehr. Auf Ende März ı926 legte er sein Amt 
nieder und am 4. Juni ist er verschieden, nachdem kurz 
zuvor sein Zustand besser geworden zu sein schien. 

Alle, die das Glück hatten ihn näher kennen zu lernen, 
trauern um ihn. Unser Land, unsere Technik, besonders 
aber unsere Technische Hochschule haben einen ihrer 
Besten verloren, E. Bosshard. 


Ideenwettbewerb für die Ausgestaltung 
der Seeufer im Gebiet der Stadt Zürich und ihrer Vororte. 


Bericht des Preisgerichtes. 

Dem Vorstand des Bauwesens 1 der Stadt Zürich sind folgende 
Wettbewerbsentwürfe eingereicht worden: 1. „Papilio“, 2. „Möwe“, 
3. „Neue Schilflände“, 4. „Fides“, 5. ,Zürileu“, 6. „Folgerichtig und 
Vernunftgemäss", 7. „Natur und Kunst“, 8. „Volkspark“, 9. „Und 
schauet auf den hellsten See der Schweiz“, 10. „Uferrahmen“, 
11. „Quai der Zukunft“, 12. „Saum“, 13. „Am See“, 14. „Hast und 
Rast“, 15. „Zürich bleibt Zürich“, 16. „Gleichgewicht“, 17. „Hadlaub“, 
18. „Bürkli“, 19. „Pfeil“, 20. „Abbruch Honegger vor“, 21. „Kratzturm“, 
22. „Manu forti“, 23. „MCMLXX“, 24. „Grosszürichs grosse Ufer“, 
25. „Belvoir“, 26. „Lee“, 27. „Quai“, 28. „Gestade“, 29. „Wappen Zürich“. 

Zur Beurteilung sind die Arbeiten in den beiden Turnhallen 
des Schulhauses Hirschengraben in Zürich 1 ausgestellt worden. 

Prüfung der Entwürfe. 

Zur Eröffnung seiner Tagung sammelte sich das Preisgericht 

Mittwoch, den 24. März 1926, vormittags 9 Uhr, im Vorzimmer der 


südlichen Turnhalle des Schulhauses Hirschengraben. Der Vorsitzende 
gibt die Zahl der eingegangenen Entwürfe bekannt. Das Preisgericht 
stellt sodann fest, dass sämtliche Projekte rechtzeitig eingegangen 
sind. Eine Reihe von Projekten weisen kleinere Verstösse gegen das 
Wettbewerbsprogramm auf, die aber nicht so wesentlich sind, dass 
sich deshalb die Ausscheidung der Projekte rechtfertigte. 


Nach der Bekanntgabe der durch das Tiefbauamt vorgenom- 
menen Vorprüfung der eingereichten Projekte nimmt das Preisgericht 
eine orientierende Besichtigung der Pläne vor. An den Nachmittagen 
des 24. und 25. März besichtigt es das Wettbewerbsgebiet. Im übrigen 
führt es in den Tagen des 24., 25., 26. und 27. März seine Beratungen 
durch, deren Ergebnis in den nachfolgenden Ausführungen dargelegt ist. 

In einem ersten Rundgang werden die Entwürfe Nrn. 1, 2, 5, 
20, 22 und 24 wegen wesentlicher Mängel ausgeschieden. 

In einem zweiten Rundgang werden die folgenden Projekte 
ausgeschieden: Nrn. 8, 9, 12, 13, 14, 17, 19, 21, 26, 27, 29. 


to. Juli 1926.] 
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Umgestaltung des Bürkli- und Bellevue-Platzes nach Entwurf Nr. 3. — 1 : 7000. 


Es verbleiben noch die Entwürfe Nrn. 3, 4, 6, 7, 10, 11, 15, 
16, 18, 23, 25, 28. Die Projekte werden nochmals vorwiegend in 
Bezug auf die Ausgestaltung der Verkehrstrassen, die Bebauung, 
die Grünanlagen und die Wirtschaftlichkeit geprüft. Das Ergebnis 
dieser Prüfung ist in folgendem niedergelegt. 


Beurteilung der Entwürfe. 


Entwurf Nr. 3 „Neue Schifflände“. Die Verkehrsführung sieht 
auf dem linken Ufer zwei Gabelungen vor. Die äussere Gabelung 
bei der Fabrik King ermöglicht die sofortige Durchführung des reinen 
Verkehrszuges. Die Gabelung beim Belvoir (Alfred Escher-Strasse) 
würde besser unterbleiben, da die Alfred Escher-Strasse hier doch 
nicht als Verkehrstrasse ausgebildet ist. Auf dem rechten Ufer wird 
als Entlastung der Seefeldstrasse eine Verbesserung der Dufourstrasse 
vorgeschlagen. Das Tracé beim Theater wird indessen einem grössern 
Verkehr kaum genügen. Die Ueberführung der Dufourstrasse im 
Tiefenbrunnen ist gut. 

Die Bebauung rechnet am Bürkliplatz mit zwei neuen Akzenten . 
mit einem aus dem See aufsteigenden, unmittelbar an der Quaibrücke 
errichteten Gebäudekörper, der in geschickter Weise die Ecke markiert, 


Entwurf Nr. 3. — Arch. Gebrüder Pfister, Zürich. — Stadtbild vom linken Seeufer aus. 


wo das Seeufer in das Flussufer übergeht, der zweite Punkt, der 
grosse Turm der einerseits das Ende der Bahnhofstrasse bezeichnet, 
anderseits die Gebäudereihe am Alpenquai abschliesst. Diese beiden 
Gebäude, im Verein mit der bestehenden Nationalbank und in bester 
Beziehung zu den verschiedenen Verkehrstrassen und dem vor der 
Nationalbank liegenden Park werden der Situation gerecht und führen 
einen grossen architektonischen Gedanken zu Ende. Dabei erscheinen 
jedoch die Massen, die nach der Limmat zu entwickelt werden, als 
zu hoch und zu gewaltsam. Ueber Einzelheiten wie Turmgrösse 
kann man verschiedener Ansicht sein. Die Abdrehung der Quai- 
brücke bedeutet eine unnötige Erschwerung der Durchführung. Auf 
die Einführung der Gotthardstrasse in den Bürkliplatz ist verzichtet 
worden. 

Die Ueberbauung des Tonhalleareals bringt geschickt abgestufte 
Massen. Der Ausblick beim Theater ist durch eine Kolonnade in 
erwünschter Weise bereichert. Der Stirnbau am Bellevueplatz ist 
allzu reichlich dimensioniert. 

Die Durchbildung der Ufer bringt linksseitig die erwünschte 
grosse Parkanlage. Leider ist der Zugang zu ihr durch das grosse 
Strandbad in unerwünschter Weise verwehrt. Aus diesem Projekt 
geht ganz besonders deutlich hervor, wie erwünscht es wäre, das 
Strandbad seeaufwärts zu verlegen, südlich des Hauptparkplatzes. 
Auch der Eisplatz erscheint an unrichtiger Stelle. Seine Verlegung 
würde die erwünschte Rückschiebung des Verkehrs ermöglichen. — 
Auf dem rechten Ufer ist die Erweiterung des Zürichhornparkes 


durch das Ausstellungsgelände mit seinen Gebäuden in richtiger und 


nicht übertriebener Weise erwünscht. Unerwünscht erscheint an dieser 
Stelle die Durchführung des Seefeldquai als Verkehrstrasse. Die 
Anlage der Häfen, der Spielplätze, der Aussichtspunkte usw., be- 
sonders aber die Anlage der grossen Parkflächen auf dem linken 
Ufer, sind alle zweckmässig und schön und sichern dem Projekt 
einen hohen Rang. Die beabsichtigte Anlage ist durchaus im Mass- 
stab und in den Verhältnissen der Stadt gehalten und bewegt sich 
im Rahmen der Ausführbarkeit. Auch die Behandlung der Ufer im 
Gebiete der Vororte ist sorgfältig studiert, die Uferwege sind so weit 
als möglich durchgeführt. 


Entwurf Nr. 16 „Gleichgewicht“. Die Generalidee besteht in 
einer Führung des Verkehrs in ziemlicher Distanz vom Ufer, sodass 
grosse, ruhige, zusammenhängende Flächen für Wohnquartiere und 
Grünanlagen gewonnen werden. Am linken Ufer ist die schlanke 
Durchführung der Verkehrstrasse durch starken Anschnitt des Belvoir- 
areals erkauft. Ferner ist die Ueberleitung in die Fahrbahn des Alpen- 
quai nicht überzeugend. Auf dem rechten Ufer ist die Wahl der 
Seefeldstrasse als alleinige Verkehrstrasse unrichtig, da mit einer 
baldigen für den Verkehr notwendigen Verbreiterung dieser Strasse 
nicht gerechnet werden kann. Wenn der Utoquai vom Verkehr frei 
gehalten wird, sollte die Einführung des Verkehrs aus der Theater- 
strasse in die Dufourstrasse als Entlastungstrasse besser ausgestaltet 
werden. Die Anordnung für die Ueberführung der Dufourstrasse 
beim Tiefenbrunnen ist befriedigend. 

Die Vorschläge der Bebauung sind wohl überlegt. Der Bürkli- 
platz hat eine starke Steigerung erfahren. Günstig erscheint hier die 
Einführung der neuen Fussgängerbrücke und der Anschluss des Alpen- 
quai, besonders aber die feinsinnige Entwicklung der Situation des 
Hotel Baur und die Umbauung der Tonhalle. Im Zusammenhang mit 
dem Erweiterungsbau des Hotel Baur ist die Einführung der Gott- 
hardstrasse in einer Weise erfolgt, die städtebaulich und verkehrs- 
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Ucbersichtsplan der Seeuferzonen im Stadtgebiet. — Masstab 1 : 15000. 
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EVE 


Fliegerbild auf Bürkli- und Bellevueplatz nach Entwurf Nr. 16. 


technisch als besonders glücklich angesprochen werden darf. Die 
Abriegelung der Bahnhofstrasse, der Fraumünsterstrasse durch turm- 
artige Hochbauten am Uferrand ist nicht erwünscht. Neben dem 
Einblick in die Limmat ist die Anlage eines Platzes mit so ausge- 
sprochener Tiefenaxe kaum möglich. Die Gruppierung der Baukörper 
auf dem alten Tonhalleareal ist sehr geschickt, ihre dreifache Ab- 
stufung nach der Höhe gibt eine erwünschte Staffelung der Baumassen 
gegen die im Hintergrund auftauchende Hangbebauung. Die Nieder- 
legung des Villenquartiers zwischen Bellerivestrasse und Seefeldquai 
hat etwas Utopisches. Die Ueberbauung daselbst durch ständige 
Ausstellungsbauten von solchem Ausmass ist viel zu weitgehend. 
Interessant, wirtschaftlich wie ästhetisch glücklich erscheinen die 
beiden in den See hinaus gebauten, einander gegenüber gestellten 
Restaurationsgebäude auf der Höhe des Zürichhorn. 

Die Durchbildung der Ufer leidet etwas unter der viel zu be- 
scheidenen Ausnützung der konzessionierten Aufschüttungsmöglich- 
keiten. Trotz der Abdrängung des Verkehrs in die zweite Linie werden 
keine wirklich grossen Parkflächen geschaffen. Die durchaus ge- 
schmackvolle und angenehme Aufteilung der Grünflächen leidet ferner 
unter der immer wiederkehrenden Anlage von Queraxen. Das links- 
ufrige Strandbad, innerhalb der grossen Parkfläche, gibt eine uner- 
wünschte Unterbrechung der Seepromenade. Der Vorschlag der 


Einfassung der beidseitigen Lagerplätze durch 
Garagen und Schuppenbauten mit hochliegender 
Promenade ist wohl überlegt. Er ist die folgerich- 
tige Entwicklung des Gedankens einer absoluten 
Kontinuität des Promenadenverkehrs, der seinen 
Ausgangspunkt nimmt an der Promenadenbrücke 
parallel zur Quaibrücke. Dieser Ueberlegung ent- 
spricht auch die Anlage eines Gebäudekörpers in 
der Axe des Utoquai als Abschluss und als Schutz 
gegen den Verkehr. Die Kontur des Ufers ist in 
gleichmässigen kurzen Abständen durch Pappel- 
bestandene Vorsprünge markiert. Durch dieses 
schöne Motiv hat der Verfasser bewusst versucht, 
den mannigfaltigen Eindrücken des innern See- 
beckens ein zusammenfassendes Gepräge zu geben. 


H 


Anmerkung der Redaktion. Mit Bezug auf die 
hier wiedergegebenen Pläne und Bilder bemerken 
wir, dass wir uns, im Einvernehmen mit der aus- 
schreibenden Behörde, auf eine Auswahl des zur 
Charakterisierung der Entwürfe Notwendigen be- 
schränken. Insbesondere müssen wir die ebenso zahl- wie umfang- 
reichen Kohlezeichnungen und andern Bilder, die in der Planausstel- 
lung zum Teil sehr effektvoll wirkten, als von praktisch untergeord- 
netem Wert weglassen. (Fortsetzung folgt.) 


Ж 


Am 1. Juli, vormittags 10 Uhr, ist die Ausstellung programm- 
gemäss eröffnet worden. Der vom Präsidenten des Organisations- 
Komitee, Regierungsrat Dr.R. Miescher, bei diesem Anlass gehaltenen 
Ansprache entnehmen wir, dass die Schweiz mit 130 Ausstellern 
vertreten ist; es folgen Deutschland mit 90, Frankreich mit 85, Italien 
mit 55, Oesterreich mit 48, Holland mit 26, Belgien mit 17, Spanien 
mit 6, Ungarn mit 2 Ausstellern, Polen, die Tschechoslowakei, die 
U. S. A., England, Norwegen und Schweden mit je einem. Nach end- 
gültiger Feststellung der Angaben wird mit einer Ausstellerzahl 
von rund 500 gerechnet werden können. Es ist aber dabei zu berück- 
sichtigen, dass es sich in vielen Fällen um Körperschaften staat- 
lichen oder privaten Charakters handelt, die in Wirklichkeit eine viel 


Internat. Ausstellung für Binnenschiffahrt 
und Wasserkraftnutzung in Basel 1926. 
(Schluss 15. September.) 


И. Preis ex aequo, Entwurf Nr. 16. — Arch. Kas. Kaczorowski und Н. Hohloch. — Stadtbild vom linken Ufer aus, 
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grôssere Anzahl von Ausstellern vertreten. Man ersieht aus diesen 
Zahlen, welchen Umfang die Ausstellung erreicht hat und welche 
Bedeutung ihr zukommt, was übrigens schon aus dem in der letzten 
Nummer veröffentlichten Führer hervorgeht. 


Zu diesem Führer haben wir zunächst die leider etwas verspätet 
eingetroffenen Mitteilungen über den Stand Nr. 116 der Ecole 
d'Ingénieurs de Lausanne nachzutragen, was wir nicht tun 
wollen, ohne noch ganz besonders auf das viele Interessante hin- 
zuweisen, das dieser Stand enthält. 


L’Ecole expose, accrochées à la paroi latérale de droite de son 
Stand, une Carte du Bassin du Rhône et une collection de vues 
photographiques où apparaissent plusieurs usines hydre-électriques 
relevant directement ou indirectement de ce bassin. La carte, au 


1:50000, s'étend de la naissance du Rhône (glacier du Rhône) à la 


frontière franco -suisse. On y voit, marqués en traits blancs, en 
cercles blancs et rouges -blancs, les témoins des ouvrages et des 
usines hydro-électriques en exploitation ou en construction, en traits 
et en cercles rouges les principales lignes électriques à haute tension 
avec leurs liaisons. 


Puis c'est un ensemble dans lequel l'Ecole a tenté de faire 
apparaître, simplement et clairement, tout ce qu'il y a d’essentiel et 
tout l'intérêt qui réside dans les installations hautes et basses 
chutes combinées. Cet ensemble, qui ne doit pas être con- 
sidéré comme une reproduction réduite d'ouvrages déterminés, 
comprend: a) à titre d'exemple, une carte de la région de 
Genève, où se trouvent, sur le Rhône, l'usine de Chèvres (chute 5 
à 8 mètres) et, sur tout le territoire genevois, les principaux centres 
de consommation qui en dépendent. Cette carte est animée, en ce 
sens qu’on y a figuré par un polygone et des cercles à fond trans- 
parent la Ville de Genève et les principales localités du canton. Ces 
figures peuvent être plus au moins intensément éclairées et objec- 
tivent ainsi la consommation d'énergie électrique de la région. — 
b) à titre de témoin d’une usine à basse chute existante, de 
celle de Chèvres, par exemple, un petit groupe hydro-électrique à 
basse chute. Le Rhône, sortant en quelque sorte de la carte de la 
région de Genève, est représenté à partir de son arrivée à Chèvres. 
Au droit du petit groupe qui symbolise l'équipement de l'usine, se 
trouve un déversoir qui schématise tout le barrage. En aval, le Rhône 
disparaît, assez loin cependant pour qu'il soit possible d'observer 
le niveau aval, plus haut dans les périodes de hautes eaux. On 
remarquera, en passant, les détails constructifs de ce groupe basse 
chute dont les éléments essentiels (distributeur à aubes pivotantes, 
roue à hélice de 90 mm de diamètre et tube d'aspiration) peuvent 
être observés en fonctionnement grâce à des regards en verre mé- 
nagés à cet effet. — с) à titre d'exemple, une carte de la région 
de Martigny, où se trouve, latéralement au Rhône, l'usine typique 
de Fully (chute 1650 mètres). Cette carte est également animée, en 
ce sens qu’on y a figuré par un cercle à fond transparent éclairé 
l'usine dont il vient d'être question. On. y voit aussi aboutir une 
ligne triphasée à haute tension tendue de la carte de la région de 
Genève à celle de la région de Martigny, ligne qui schématise 
l'artère existante Fully- Genève et qui s'anime dès que l'usine à 
accumulation symbolisée par le groupe haute chute dont il est 
question sous d) vient en aide à l’usine basse chute. — d) à titre 
de témoin d'une usine à haute chute existante, de celle 
de Fully, par exemple, un petit groupe composé d'une turbine Pelton 
et d'un alternateur correspondant. On remarquera aussi, en passant, 
les détails constructifs de ce petit groupe où les éléments essentiels 
de la turbine (roue Pelton, tuyère, pointeau et déflecteur) peuvent 
être observés en fonctionnement. — e) une colonne de commande 
des deux groupes spécifiés sous b) et d) et de la ligne animée qui 
les relie. Cette colonne, qui contient un certain nombre d'appareils 
automatiques assurant le fonctionnement ininterrompu de l’ensemble, 
porte deux voyants, l'un où apparaît le diagramme de consommation 
journalier (un d'été, un d'hiver) du centre de consommation con- 
sidéré, l'autre où surgissent à temps voulu les explications sommaires 
des opérations qui se succèdent dans l'ensemble des usines produc- 
trices chargées de faire face aux exigences du service. 


La conception générale de l'installation combinée exposée est 
l'oeuvre de membres du corps professoral de l'Ecole d'Ingénieurs 
de l'Université de Lausanne. La réalisation constructive est due 
principalement aux Ateliers de Constructions Mécaniques de Vevey, 
à Vevey (groupe basse chute), aux Ateliers des Charmilles, à Genève 
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(groupe haute chute) et aux Ateliers H. Cuénod, à Genève (colonne 
de commande et appareils automatiques). 

Le stand très étendu de l'Ecole d'Ingénieurs de Lausanne 
comprend en outre: une collection de pièces de turbines usées par 
le sable; quelques plans des usines de Fully et de Сһёугеѕ; trois 
machines électriques qui on fait époque; des plans et photographies 
du chantier du barrage de Barberine; une collection d'échantillons 
de béton et une série de graphiques relatives à des bétons divers, 
établis par М. ]. Bolomey, et qui complètent heureusement son étude 
dont la première partie est publiée à la page 41 du présent numéro, 
puis une série de machines se rapportant à l'essai des matérieaux, 
machines d’un caractère special qui ont toutes été entièrement 
créées au Laboratoire d'essais de l'Ecole d'ingénieur et exé- 
cutées à l'Ecole des Métiers de Lausanne, donc par de très jeunes 
gens y faisant un apprentissage. Enfin, l'Ecole dispose dans son 
Stand d'un ,,Stroborama“, appareil à éclairage intermittent au 
néon permettant d'examiner au ralenti tout mouvement périodique 
régulier (appareil de 1500 watts, 1000 bougies). On pourra se rendre 
compte du fonctionnement et de l'utilité de cet appareil par l'examen 
stroboscopique du mouvement de plusieurs appareils et machines 
présentés (roues de turbines, mouvement de l'eau, etc.), en particulier 
par celui d'un petit compresseur à palettes, qui révèle nettement la 
cause du non-fonctionnement du dit compresseur. 

Nähere Einzelheiten über die ausgestellten Objekte sind aus 
einer von der Schule herausgegebenen Druckschrift ersichtlich. 

+ 

Wir machen ferner unsere Leser darauf aufmerksam, dass die 
S. В. В. den Ausstellungsbesuchern besondere Begünstigungen ge- 
währen. So sind bis zum 15. Juli, sowie in der Zeit vom f. bis 
22. August Billette einfacher Fahrt nach Basel innert sechs Tagen 
auch für die Rückfahrt gültig, sofern sie in der Ausstellung abge- 
stempeit worden sind. Für den Besuch der Ausstellung werden ausser 
den Tageskarten auch auf den Namen lautende Dauerkarten (Preis 
Fr. 16,50) abgegeben, die zum beliebigen Eintritt während der ganzen 
Ausstellungsdauer berechtigen. 

Einen kurzen Ueberblick über die während der Ausstellung 
in Aussicht genommenen technischen Exkursionen müssen wir auf 
die folgende Nummer verschieben. 

* 

Internationaler Binnenschiffahrtstag. Freitag den 16. а. M. 
nachmittags und Samstag den 17. d. M. veranstalten die vier schwei- 
zerischen Schiffahrtsverbände (А. S. pour la Navigation du Rhône au 
Rhin, N. O. S. Schiffahrts-Verband St.Gallen, Ass. Ticinese per l'Eco- 
nomia delle Acque, und Verein: für die Schiffahrt auf dem Oberrhein) 
in Verbindung mit dem Rheinschiffahrts-Verband Konstanz und dem 
Comité des Armateurs Français du Rhin Strasbourg eine Tagung 
in Basel. Wir erwähnen daraus nur, dass an der Hauptversamm- 
lung (Samstag Vormittag) sprechen werden: Ministerpräsident a.D. 
Prof. Dr. Hummel (Heidelberg) über „Deutschland und die Rhein- 
schiffahrt“, Hafendirektor Gaston Haelling (Strassburg) über „La 
France et la Navigation rhénane“, und Direktor Werner Stauffacher 
(Basel) über „Die Schweiz und die Rheinschiffahrt“. — Für Sonntag 
den 18. Juli ist eine Dampferfahrt nach Strassburg-Kehl vorge- 
sehen (7 Uhr morgens ab neuer Schifflände an der mittlern Rhein- 
brücke). — Das ausführliche Programm der Tagung ist beim 
Sekretariat des Vereins für die Schiffahrt auf dem Oberrhein in 
Basel (Blumenrain 32) zu beziehen. 


Miscellanea. 


Die Basler Schifflände vor 80 Jahren. Das Eröffnungsbild 
unserer Sondernummer vom 3. d. M. verdanken wir der Redaktion der 
„Rheinquellen“, was wir übersehen hatten mitzuteilen. Bei diesem 
Anlass können wir uns nicht versagen, den „Basler Nachrichten“ 
vom 2. d. M. noch folgende Einsendung eines ehrwürdigen Augen- 
zeugen der 80-jährigen Verkehrsumwälzungen zu entnehmen: 

„Bei Anlass der Eröffnung der neuen Schifflände erlaubt sich 
der Schreiber dieser Zeilen, Ihrem verehrlichen Leserkreis mitzuteilen, 
dass er vor 80 Jahren als sechsjähriger Knabe den letzten Raddampfer 
von der alten Schifflände in Basel abfahren sah, mit der Schweizer- 
flagge an Bord. Es waren viele Leute da, um dem denkwürdigen 
Abschluss der Dampferfahrten nach Basel beizuwohnen. Und heute 
darf ich es noch erleben, den ersten Dampfer an der neuen Schiff- 
lände wieder landen zu sehen. — Von jenem Zeitpunkt an über 
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nahmen die Eisenbahnen den stetig zunehmenden Verkehr der Personen 
und der Güter. Anno 1845, also mit fünf Jahren, fuhr ich mit meinem 
Vater sel. und dem ältern Bruder sel. zum erstenmal mit der Eisen- 
bahn nach St. Ludwig. Wie bekannt, stand der Elsässerbahnhof da- 
mals noch ап der Stelle der heutigen Strafanstalt. Wir fuhren in 
einem Stehwagen, der grosse Aehnlichkeit mit einem heutigen Vieh- 
wagen hatte. Da wir kleine Buben waren, so sahen wir nichts als 
die Pappeln an der Elsässerstrasse und den Himmel. Es war aber 
gleichwohl ein grosses Ereignis für uns Buben. — Wie haben sich 
doch die Zeiten in den 80 Jahren geändert!“ Ad. A.W. 

Eidgen. Techn. Hochschule. Als Nachfolger von Prof. Dr, 
H. Staudinger auf dem Lehrstuhl für Allgemeine (anorganische und 
organische) Chemie hat der Bundesrat gewählt Dr. phil. Richard Kuhn 
von Wien, geb. 3. Dezember 1900, röm.-kath. Konfession, zuletzt Privat- 
dozent an der Universität München. Kuhn hat in Wien das huma- 
nistische Gymnasium absolviert und unter Schlenk sein Chemie- 
Studium begonnen, das ег in München bei Willstätter beendete. Im 
November 1922 hat er an der Universität München summa cum laude 
promoviert, im März 1923 erhielt er dort die venia legendi. Trotz 
seiner Jugend liegen schon an die 40 wissenschaftliche Veröffent. 
lichungen von ihm vor; seine Wahl erfolgte auf besondere Empfehlung 
Willstätters und anderer massgebender Fachleute; überdies hatte 
sich Dr. Kuhn vor einigen Wochen als Vortragender in der Chem. 
Gesellschaft Zürich den hiesigen Fachleuten vorgestellt und sich 
dabei, auch in der anschliessenden Diskussion, als sehr gut beschlagen 
erwiesen. Wir erwähnen dies, weil seine Wahl auf den wichtigsten 
Lehrstuhl der Chemie an der E. T. H. — den vor ihm Staudinger: 
Willstätter, Bamberger, Hantzsch, Viktor Meyer und Wislicenus inne- 
hatten — angesichts seiner Jugend da und dort Verwunderung erregt 
haben soll. Es sei aber beruhigenderweise daran erinnert, dass z. B. 
gerade Viktor Meyer schon mit 24 Jahren, Alb. Heim sogar mit 23 
Jahren E.T. H. -Professor geworden sind, dass sich also derartige 
Jungwahlen schon als recht glücklich erwiesen haben. Dass kein 
hinreichend geeigneter Schweizer verfügbar war, ist natürlich be- 
dauerlich, konnte aber selbstverständlich die zuständigen Behörden 
nicht von der einzig zulässigen Richtlinie ablenken, dass bei 
Neubestellung wichtiger Professuren die persönliche Qualifikation 
allein entscheidend ist.) Dieser Grundsatz gehört zur den besten 
Traditionen unserer E.T.H. 

Die Ausstellung von Architektur-Diplomarbeiten der Klasse 
Prof. Dr. K. Moser betrifft einen Bebauungsplan mit Durcharbeitung 
von Einzelhäusern für ein Wohnquartier in Solothurn (E.T.H. Saal 
Nr. 10b). Die Arbeiten der Klasse Prof. Dr. Guil haben ein Hotel als 
Aufgabe (Saal Nr. 8b). Die Arbeiten können während der üblichen 
Tageszeiten besichtigt werden vom 12. bis 17. Juli d. J. 

Ein Wasserkraftwerk am Dnjepr. Für die Schiffbarmachung 
des Dnjepr auf der klippenreichen, 95 km langen Strecke unterhalb 
lekaterinoslaw unter gleichzeitiger Ausnutzung der Wasserkräfte sind 
im Laufe der letzten zwei Jahrzehnte nicht weniger als zehn Projekte 
ausgearbeitet worden, die sämtliche zwei, drei oder vier Stauwehre 
voraussetzen. In neuester Zeit hat nun Prof. ]. б. Alexandrow ein 
neues, in allen Einzelheiten durchgearbeitetes Projekt vorgelegt, das 
nur eine einzige Wehranlage mit Schleusentreppe vorsieht. Durch 
ein 720 m langes massives Grundwehr mit 25 Oeffnungen von je 
24 m Breite und aufgesetzten Schützen soll der Dnjepr um rund 
37 m gestaut werden. Das Wehr ist an einer Stelle geplant, an der 
zwei Granitinseln eine natürliche Stütze dafür bilden und die Aus- 
führung, die in drei Bauabschnitten mittels Fangdämme im trockenen 
Grunde vor sich gehen wird, wesentlich erleichtern werden. Die 
gesamte überstaute Oberfläche wird 270 km?, der gestaute Inhalt 
3,8 Milliarden m? betragen; auf dem linken Ufer ist senkrecht zur 
Wehraxe die vierstufige Schleusentreppe mit Kammern von 235 m 
Nutzlänge, 17 m Breite und 4,9 m Drempeltiefe angeordnet. Das 
am rechten Ufer in einem Winkel von 130° zur Wehraxe vorgesehene 
Maschinenhaus ist für 650000 PS entworfen und wird im ersten 
Ausbau sieben vertikale Francisturbinen von 50000 PS bei 36,7 m 
Nettogefälle und 125 Uml/min. erhalten, mit „hydraucone regainers“ 
als Saugrohre. Näheres berichtet Ing. A. Günther, Moskau, unter 
Beigabe von Plänen, in „Die Wasserkraft“ vom 1. Juni 1926. 

Der höchste Eisenbetonschornstein Amerikas. Das neue 
Hochkamin der Consolidated Mining and Smelting Co. in Tadanac 
(Britisch Columbien), nach „Engineering News Record“ vom 3. Juni 
1926 das höchste seiner Art auf dem amerikanischen Festland, be- 

+) Vergil. „Nationalismus an der E.T.H.* in Bd. 83, 5. 234 (17. Mai 1924). 
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sitzt eine Hôhe von 122 m über der Fundamentsohle. Der Kamin- 
querschnitt ist kreisförmig, der lichte Durchmesser beträgt am Kranz 
6,4 m, am Fuss des Kamins 8 m, die Wandstärke wächst von 15 cm 
auf 76 cm; bei der Einmündung der Rauchkammer ist sie: lokal auf 
1 m verstärkt; sie besitzt im übrigen eine Längs- und eine Ring- 
armierung, diese letzte mit geschweissten Stosstellen. Im Innern ist 
eine säurefeste Auskleidung aus 10 cm starken gebrannten Steinen 
angeordnet. Die Fundamentplatte ist achteckig, der Durchmesser des 
eingeschriebenen Kreises beträgt 20 m, die Dicke der Platte 2,75 m. 
Der Bau des Kaminschaftes erfolgte in Abschnitten von je 2,3 m 
Höhe, mittels eines im Innern aufgebauten Holzgerüstes und beweg- 
licher eiserner Schalung. Für die Fertigstellung des Kamins ein- 
schliesslich der Auskleidung im Innern waren 170 Arbeitstage 
erforderlich. Jy. 
Die Eröffnung der Furka-Oberalpbahn (Brig-Furka-Disentis, 
vergl. „S. В. Z.“ Band55, Seite 243; Band 64, Seite 269; Rekonstruktion 
Band 85, Seite 210, vom 18 April 1925) ist programmgemäss am 
3. Juli 1926 erfolgt. Wir haben unsern frühern, einlässlichen Mit- 
teilungen nichts beizufügen, als dass auf der Walliser Seite die Strecke 
Brig-Oberwald (42 km), auf Bündner Seite Disentis-Sedrun (10 km) 
ganzjährig, die dazwischen liegenden Bergstrecken (46 km) nur im 
Sommer betrieben werden sollen. Dabei verkehren Schnellzüge mit 
durchlaufenden Wagen Brig -St. Moritz und folgenden Fahrzeiten: 


Zermatt ab 8.45 h an 19.42 h 
Km OBrig . . . . . . „ 11.05 „ 17.13 
n 47 Gletsch . . . . . „ 13.05 ab 15.31 
„ 69 Andermatt. . . . n 14.14 n 14.17 
n 98 Disentis „ 16.10 „ 12.40 
„ 168 Reichenau (ex „ 17.46 „ 11.02 
w 295 St. Moritz an 20.40 ab 8.15 


Es ergeben sich daraus mittlere Reisegeschwindigkeiten von 
rund 20,5 km/h für die Strecke der Furka-Oberalpbahn Brig-Disentis 
(gemischte Adhäsions- und Zahnrad-Bahn mit Dampfbetrieb), bezw. 
von rund 32 km/h für die ganze Strecke Brig - St. Moritz. 


Konkurrenzen. 


Wohnungen für kinderreiche Familien. In diesem vom 
„Schweizerischen Techniker Verband“ veranstalteten Wettbewerb sind 
für den Typ A, Einfamilienhaus für 5 bis 6 Personen, 33 Entwürfe 
eingegangen, für den Typ B, Einfamilienhaus für 6 bis 8 Personen, 
30 Entwürfe, und für den Typ C, Mehrfamilienhaus für Familien von 
6 bis 8 Personen, 24 Entwürfe. Das Preisgericht bestehend aus 
Stadtrat Dr. E. Klöti in Zürich, als Präsident, Arch. Ad. Bräm in 
Zürich, Arch. R. v. Muralt in Zürich, Arch. LE Fritschi, Professor 
am Technikum Winterthur, und H. Salchli, Adjunkt der Eidgen. Bau- 
direktion in Bern, hat folgende Preise erteilt: 

Typ A. 
L Preis (500 Fr.), Rudolph Sievi, Architekt in Chur. 
il. Preis (400 Fr.), Walter Wasem, Bautechniker in Lenzburg. 
Ш. Preis (350 Fr.), Theo Hochstrasser, Arch. in Zug. 
Typ B. 
l. Preis (500 Fr.), Rudolph Sievi, Architekt inChur. 
П. Preis (400 Fr.), Ernst Wagner, Bautechniker in Zürich. 
Ill. Preis (350 Fr.), Otto Gruber, Bautechniker in Dietikon. 
Typ C. 

Preise von je 200 Fr.: Karl Ried, Architekt in Wädenswil; 
Rudolph Sievi, Architekt in Chur, und Otto Gruber, Bautechniker 
in Dietikon. 

Preise von je 150 Fr.: August Tschumper, Bautechniker in 
Bruggen, und B. Ruede, Bautechniker in Luzern. 

Preis von 100 Fr.: Heinrich Kiocke, Architekt in Zürich. 

Alle zu diesem Wettbewerb eingereichten Arbeiten sind an- 
lässlich der Generalversammlung des S. Т.У. vom 10. bis 12. Juli 1926 
im Vestibül der Tonhalle in Zürich zur öffentlichen Besichtigung 
ausgestellt. Sie sind im übrigen in der „S.T. Z.“ vom 1. Juli 1926 
veröffentlicht. 

Evangelische Stadtkirche Frauenfeld. An Stelle der bis- 
herigen, baufälligen Kirche und im Anschluss an deren beizube- 
haltenden Turm ist eine Kirche für 850 Sitzplätze zu entwerfen, die 
auch zu grössern musikalischen Veranstaltungen geeignet sein soll, 
in Verbindung mit der Kirche ist noch ein Kirchgemeindehaus vor- 
zusehen (Saal für 200 Personen, Unterweisungs- und verschiedene 
Vereins-Zimmer u. a. m.). Teilnahmeberechtigt sind evangelische 
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Architekten, die im Thurgau heimatberechtigt oder seit mindestens 
1. Januar 1920 niedergelassen sind (Mitarbeiter desgleichen). Ferner 
sind besonders eingeladen die Architekten Schäfer & Risch (Chur und 
Zürich), Emil Schäfer (Zürich), Maurer & Vogelsanger (Rüschlikon) 
und Gebr. Bräm (Zürich). Massgebend für die Durchführung sind die 
Wettbewerbs-Grundsätze des S.I. A. Als Preisrichter amten Dekan 
Meier und Pfr. Bolli (Frauenfeld), sowie die Architekten H. Klauser 
(Bern), Peter Meyer (Zürich) und Prof. R. Rittmeyer (Winterthur) ; 
Ersatzmann ist Arch. Nikl. Hartmann (St. Moritz). Für Prämiierung 
und Ankäufe kommen 9000 Fr. unter allen Umständen zur Verteilung. 
Verlangt werden „die zur Klarstellung des Bauwerkes nötigen“ Grund- 
risse, Ansichten und Schnitte 1:100, eine Innenperspektive von max. 
40 X 50 cm Bildgrösse, Bericht und Angabe des Kubikinhaltes. Varianten 
und Modelle werden nicht beurteilt; Einreichung mehrerer Projekte 
hat fürden betreffenden Verfasser Ausschluss von jeglicher Prämiierung 
zur Folge! Einreichungstermin 31. Oktober 1926. Unterlagspläne (alle 
1:100) gegen Hinterlegung von 10 Fr. Anfragen bis 21. Juli an Herrn 
Dekan Meier in Frauenfeld. 


Schulhaus mit Turnhalle in Aesch. Teilnahmeberechtigt 
sind im Kanton Baselland heimatberechtigte und in Basel-Stadt und 
-Land seit 1. Juli 1925 niedergelassene Architekten. Einlieferungstermin 
31. August 1926. Preissumme 6000 Fr., auf drei bis vier Entwürfe zu 
verteilen. Im fünfgliedrigen Preisgericht sitzen die Architekten Dag. 
Keiser (Zug), C. Leisinger (Basel) und Otto Pfister (Zürich); Ersatz- 
mann ist Ad. Bräm (Zürich). Verlangt werden: Lageplan 1:1000, 
sämtliche Grundrisse und Fassaden, sowie die nötigen Schnitte 1 : 200, 
Hauptfassade 1:100, eine Perspektive, kubische Kostenberechnung 
(Schulhaus zu 42, Turnhalle zu 32 Fr./m?). Jeder Verfasser darf nur 
ein Projekt einreichen; gerahmte oder aufgezogene Pläne, Photo- 
graphien oder Modelle bleiben bei der Beurteilung unberücksichtigt. — 
Im Programm fehlt die Erklärung, dass die Grundsätze des 5.1. A. 
massgebend sind. Für die Schulhausbaukommission zeichnen als 
Präsident J. Vogel, Fabrikant (Bezugsadresse der Unterlagen), und 
als Aktuar F. Benz, Lehrer, in Aesch bei Basel. 


Gewerbeschule und Kunstgewerbemuseum in Zürich 
(Band 86, S. 115 und 278). Zu diesem Wettbewerb sind insgesamt 
70 Entwürfe eingegangen. Das Preisgericht hat am 8. Juli seine 
Arbeit beendet und folgende Rang- und Preisfolge aufgestellt: 

1. Rang (II. Preis, 8000 Fr.), Motto „Ufer“. Verfasser unbekannt, 
da im Motto-Umschlag der Name des Verfassers nicht ent- 
halten war. 

2. Rang (Ill. Preis, 6000 Fr.), Motto „Teilung“. 
tekten Steger & Egender, Zürich. 

3. Rang (IV. Preis, 5000 Fr.), Motto „Wegweiser“. Verfasser: Hans 
Vogelsanger und Albert Maurer, Arch., Rüschlikon-Zürich. 

4. Rang (V. Preis, 3500 Fr.), Motto „Zweckform“. Josef Schütz, 
Architekt, Zürich. 

5. Rang (VI. Preis, 2500 Fr.), Motto „Der Diener zweier Herren“. 
Verfasser: Architekten Henauer & Witschi, Zürich. 


Ferner empfiehlt das Preisgericht die folgenden fünf Projekte 
zum Ankauf (je 1000 Fr.): „Wahrzeichen“ von Otto Zollinger, Arch. 
Mitarbeiter Fritz Streiff, Zürich; „Pricykupy“ von R. S. Rütschi, Arch., 
Zürich; „Licht“ von Alfred Oeschger, Arch., Zürich; „Schule und 
Werkstatt“ von Gebr. Bräm, Arch., Zürich, und „Radius 356“ von 
Wilhelm Kienzle, Arch., Zürich. 

Die Ausstellung der Enwürfe findet im Kunstgewerbemuseum 
Zurich statt; ihre Dauer war bei Redaktionschluss noch nicht 
festgesetzt. 


Verfasser: Archi- 


Literatur. 


Eingegangene literarische Neuigkeiten; Besprechung vorbehalten. 


Regeln für Abnahmeversuche an Wasserkraftmaschinen 
in der Fassung vom März 1926. Herausgegeben vom Verein 
Deutscher Ingenieure und vom Deutschen Wasserwirtschafts- und 
Wasserkraft-Verband e.V. Nummer 5 der „Mitteilungen des Deutschen 
Wasserwirtschafts- u. Wasserkraft-Verbandes“. Berlin-Halensee 1926. 
Durch die Verbands-Geschäftstelle zu beziehen. 

Heimstätten. Herausgegeben von Professor Walter Evers, 
Hildesheim. Original-Entwürfe von Ein-, Mehrfamilienhäusern und 
Gruppenbauten für Stadt, Siedlung und Land, sowie von Anwesen 
und Vorschlägen zur Erweiterung von Gartenhäusern zu Klein- 
wohnungen. 32 Tafeln mit Erläuterungen und Kostenanschlägen. 
Leipzig 1926. Verlag von Bernh. Friedr. Voigt. Preis kart. 6 M. 


Die europäische Wirtschaftskrise und die Mittel zu ihrer 
Bekämpfung. Von Baurat ing. Dr. Bruno Bauer, Präsident der 
Techn. Anwälte Oesterreichs. Mit 46 Abb. und 2 Tafeln. Wien 1926. 
Verlag des Oesterr. Ing.- und Arch.-Vereins. Preis geh. M. 2,30. 

Bühnenbeleuchtung. Von Dipl. Ing. Alfred von Engel. Ent- 
wicklung und neuester Stand der lichttechnischen Einrichtungen an 
Theaterbühnen. Mit 143 Abb. Leipzig 1926. Verlag von Hachmeister 
& Thal. Preis geh. M. 8,50. 

DIN Taschenbuch Nr. 3, Technische Vorschriften für 
Bauleistungen. Aufgestellt vom Reichs-Verdingungs- Ausschuss. 
Berlin 1926. Beuth-Verlag. Preis geh. 2 M. 

DIN Taschenbuch Nr.5. Verdingungsordnung für Bau- 
leistungen. Aufgestellt vom Reichs-Verdingungs- Ausschuss. Berlin 
1926. Beuth-Verlag. Preis geh. 1 M. 

Verein Deutscher Maschinenbau - Anstalten und seine 
Mitglieder 1926. Berlin 1926. V. D.I.-Verlag. Preis geb. 25 M. 


Redaktion: CARL JEGHER, GEORGES ZINDEL. 
Dianastrasse 5, Zürich 2. 
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Swiss Tecnical Service of employment 


ZÜRICH, Tiefenhöfe 11 — Telephon: Selnau 5426 — Telegr.: INGENIEUR ZÜRICH 


Für Arbeitgeber kostenlos. Für Stellensuchende Einschreibegebäühr 2 Fr. fär 3 Monato 
Bowerber wollen Anmeldebogen verlangen. Auskunft über offene Stellen und 
Weiterleitung von Offerten erfolgt nur gegenüber Eingeschriebenen. 

Es sind noch offen die Stellen: 943, 951, 959, 961, 963, 965, 
967, 971, 973, 981, 983, 989, 993, 994, 995, 999, 1010, 1012, 1014, 
1018, 1020, 1024, 1028, 1030, 1034, 1036. 


Tücht., erfahrener Techniker für Kämmerei. Oberitalien. (969 a) 
Tüchtiger Techniker als Vorbereitungsmeister für Kammgarn- 
spinnerei im Elsass. (977 a) 
Elektro Ingenieur, etwa 40 Jahre, als Mitarbeiter in Reparatur- 
werkstätte für elektr. Licht- und Kraftanlagen. Einlage von 5000 Fr. 
Zürich. (1003) 
1. Techniker oder Ingenieur (28 bis 35 ).), mit Praxis im Kessel- 
und Eisenbau, als techn. Leiter der Filiale einer engl. Firma, nach 
Italien. Italien., wenn mögl. etwas Engl. 2. Desgl. Filial-Leiter nach 
Deutschland, womögl. mit Kenntnissen i. d. deutschen Industrie. (1005) 
Techniker, zur käuflichen Uebernahme kleiner Passementerie- 
fabrik in Paris, gut eingerichtet, in vollem Gange, mit ausgedehnter 
Kundschaft. Erforderliches Kapital rund 35000 Schweizer- Franken. 
(Meldung einer Schweizer-Firma.) (1013) 
Selbständiger, gewandter /ngenieur- Konstrukteur, mit lang- 
jähriger Erfahrung im Hebezeugbau und auf Eisenkonstruktionen. 
Dauerstelle. Dringend. Deutsche Schweiz. (1015) 
Dipl. /ngenieur oder Techniker (Schweizer), als Leiter einer 
Firma (Fabrikation von Pumpen, Kleindampfkesseln, Drahtgeflechten, 
Installation von Mühlen- und Säge-Anlagen) in Zagreb (Jugoslavien). 
Praxis als Werkstättenleiter erforderlich. Deutsch und Französisch. 
Interesseneinlage: 20000 bis 30000 Franken gegen Sicherstellung. 
Eintritt baldmöglichst. (1017) 
Tüchtiger Zlektro-Techniker, guter Zeichner, womöglich Kon- 
strukteur, nach Strassburg. (Projektierung von Transformatoren- 
Stationen und elektromechan. Anlagen.) Franz. erwünscht. (1021) 
Erstklassiger, erfahrener Topograph mit akademischer Schulung, 
für Petroleum-Gesellschaft in Süd-Amerika. (1050) 
Techniker mit einigen Kenntnissen in Eisenbeton, für den Ver- 
trieb eines Massenartikels der Baubranche (je ein Vertreter für Basel, 
Bern, Luzern, Genf, Lausanne und Neuchätel). (1052) 
Perfekter, künstlerisch begabter Architekt mit längerer Praxis. 
Auf Mitte oder Ende Juli. Deutsche Schweiz. (1054) 
Architekt für grössere Arbeit, auf Architekturbureau bei Zürich. 
Eintritt sofort. (1056) 
Jüngerer Bautechniker für Bureau und Bau. Architekturbureau 
am Zürichsee. Sofort. (1058) 
Regisseur-agriculteur, suisse, pour la gestion d'une propriété 
de 120 ha en France (Dép. Vienne). Culture et élevage. Candidat 
de langue française. (1062) 
Vermessungs- oder Bau - Ingenieur mit Vermessungspraxis. 
Eintritt sofort. Bern. (1064) 
Tüchtiger, im Fabrikbau versierter Hochbautechniker für 2 bis 
3 Monate. Kt. Solothurn, (1066) 
Jüngerer Bautechniker oder Architekt, guter Zeichner, mit etwas 
Praxis, auf Architekturbureau im Kanton Schaffhausen. (1068) 
Tüchtiger, künstlerisch befähigter Architekt oder Bautechniker 
(ledig), für Architekturbureau auf dem Lande (Kanton Bern). Bei 
Konvenienz Dauerstelle. (1072) 
Energischer und gewissenhafter Bauführer (katholisch) mit 
guter Praxis. Kanton Tessin. (1074) 
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Bestimmung der Druckfestigkeit von Mörtel und Beton. 
Von J. BOLOMEY, Ing, 


(Schluss von Seite 44.) 


Berechnung des Anmachwassers. 

Wie bereits gezeigt worden ist, beeinflussen die 
granulometrische Zusammensetzung und die Art der Mate- 
rialien die Anmachwassermenge und somit auch die Druck- 
festigkeit von Mörtel und Beton sehr stark. Es ist sehr 
wertvoll, ohne direkte Anmachwasser-Versuche vornehmen 
zu müssen, die Menge des Wassers bestimmen zu können, 
die einer gegebenen granulometrischen Zusammensetzung 
entspricht. Ebenso wichtig ist es zu wissen, wie die 
Mischung zur Verbesserung der erhaltenen Ergebnisse ver- 
ändert werden muss. 

Wir haben dieses Problem gelöst, indem wir durch 
direkte Versuche das Anmachwasser gemessen haben für 
eine grosse Anzahl Mörtel und Beton mit den verschie- 
densten granulometrischen Zusammensetzungen, Korngrös- 
sen, Ärten von Materialien, Dosierungen usw. Der Flüssig- 
keitsgrad blieb aber dabei konstant. Der Vergleich der er- 
haltenen Ergebnisse erlaubte uns den Schluss, dass die 
Menge des Anmachwassers dargestellt werden kann durch: 


= I; бое wa + а) 

а 
wenn das Gewicht des Anmachwassers in kg, Р das 
Gewicht des Sandes oder Kieses vom Durchmesser d in 


(5) Anmachwassermenge 


ın Funktion vom Korndurchmesser des Ballastes 
nah der Formel 
Jeng 


P W = Gewicht des Anmachwassers 

P = Gewicht des Ballastes vom Durchmesser d 
Spezifisches Gewicht des Kiesgesteins = 2,65 

Gite für Durchmesser über Cito bei Flussmatemal. Für an 

Materialen müssen die Werte W der Kurve mit 1,25 bis 1,35 multi= 

ришет) werden, je noch dem Grad der Oberflächenrauhigkeit und der 

TRIER, der Körnerformen. 
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Anmachwasser W in °% des 
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Lopartthmischer Mass/aë 


Flussand 
LFlussond `». 


kg, d der Durchmesser des betrachteten Sandes oder Kieses 
in mm und N der Proportionalitätskoeffizient, abhängend 
vom spezifischen Gewicht des Felsens aus dem das Korn 
d besteht, der Form der Körner, der Rauhigkeit der Ober- 
flächen und vom Flüssigkeitsgrad. 


Für Flussand und -Kies mit glatter Oberfläche, mit 
regelmässiger, einem Ellipsoid angenäherter Form, dessen 
grösste Axe nie das doppelte der kleinsten Axe übersteigt, 
mit einem spezifischen Gewicht des den Ballast bildenden 
Felsens von 2,65 und mit einem Flüssigkeitsgrad von 1,7 
wurde N = 0,100 gefunden. Für gebrochenen Sand und 
Kies, der immer rauhe Oberflächen mit scharfen Kanten 
besitzt, variiert JN zwischen 0,120 und 0,135 je nach der 
mehr oder weniger regelmässigen Form der Körper. 


Die Abbildung 5 stellt graphisch die Resultate der 
Formel (2) für einen Flussballast dar (Sand und Kies von 
Barberine). Die Abszissen und Ordinaten entsprechen statt 
den eigentlichen Werten von d und F den Logarithmen 
dieser Werte, wonach sich die Gleichung (2) durch eine 
Gerade darstellen lässt. 

Das Anmachwasser variiert wie folgt in Funktion 
des Durchmessers 4: 


= 0,2mm W = 29 °/, des Sandgewichtes 
d= ı z == Ee: 0, „ 
= Te o W= 20 у , Kiesgewichtes 
d = 100 4 W = e fe % А 


Die Formel (2) ist infolge des Uebergewichts der 
Kapilaritätseigenschaften nicht verwendbar, wenn der Durch- 
messer << ot mm (Zement, Kalk, Steinmehl usw.). 

Die Wassermengen W, die diesen Materialien ent- 
sprechen, wurden durch direkte Messungen bestimmt, die 
für einen Flüssigkeitsgrad von 1,7 folgende Werte ergeben: 


W — 23°/, vom Gewicht des Portlandzementes, 


W=60°%, „ r , Kalkhydrates, 

И жав у ` e „ gebrochenen Gneismehles, 

ans: у A , gewaschenen Flussandes von 
| oi bis 0,5 mm, 

И == 490/6: — 2 „ aus den Waschwässern wie- 


dergewonnenen ganz feinen 
Sandes. 

Unsere Formel hat den selben allgemeinen Verlauf 
wie die von Feret, die übrigens für einen schwächern Flüs- 
sigkeitsgrad übereinstimmt (siehe Abbildung 5). Ihr An- 
näherungsgrad ist für Beton und Mörtel der selbe, d.h. 
ungefähr 5 %/,, wenn тап N = 0,100 für Flussmaterial und 
N = 0,130 für gebrochenen Sand und Kies annimmt. Die 
berechneten Werte sind im allgemeinen zu gross, wenn 
die Mischung von Sand und Kies (S + Ä) ein grosses 
Raumgewicht besitzt (wenig Hohlräume); sie sind im Gegen- 
teil zu schwach, wenn die Granulierung und die Art des 
Materials zu wünschen übrig lassen. 

Bei gleicher granulometrischer Zusammensetzung und 
gleichem Flüssigkeitsgrad erfordern gebrochene Materialien 
gewöhnlich зо °/, mehr Anmachwasser als Flussmaterialien, 
was durch die Unregelmässigkeiten der Oberflächen und 
das grosse Porenvolumen der gebrochenen Materialien her- 
vorgerufen wird. Mit andern Worten: die Wassermenge, 
die bei der Verwendung von Brechmaterialien einen leicht 
zu stampfenden Beton erzeugt, ergibt mit Flussmaterialien 
bei gleichbleibender Dosierung und Granulierung einen 
giessbaren Beton. 
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Diese auf eine grosse Zahl von Versuchen 
gestützten Feststellungen sind der allgemein 
angenommenen Meinung direkt entgegen- 


© 


gesetzt, nach der Sand und Kies mit scharfen Ў 100 

Kanten und rauhen Oberflächen den besten ST 

Beton ergeben!). IN go 
Die Druckfestigkeit von kompaktem Mör- н £ = 

tel und Beton ist unabhängig von der Form е. 

der Kôrper und der Natur ihrer Oberflächen. SS 

Sie ist mit dem Faktor Z/W veränderlich. ` SC 
Die Abbildung 5 hebt den Einfluss der |а ёғ IL 

feinen Teile auf die Wassermenge hervor. FER 

т kg Sand von І mm erfordert fünfmal mehr | з? SEH 

Wasser als das gleiche Gewicht Sand von dis HN 


то mm und zwanzigmal mehr als ı kg Kies 
von тоо mm Korngrôsse. Es ist deshalb 
von Vorteil, das Verhältnis Sand zu Kies und 
die Menge des feinen Sandes auf das unum- 
gängliche Mindestmass zu beschränken, um 
einen kompakten und genügend plastischen 
Beton zu erhalten. 

Der Gehalt an Sand und an feinen Bestandteilen soll 
jedoch genügend sein: 

a) um die Mischung mit dem Minimum von Hohl- 
räumen, d. h. mit dem grössten Raumgewicht zu erhalten ; 

b) um die innige Verbindung der Materialien zu sichern. 
Der Beton soll genügend plastisch sein, damit er sich nicht 
entmischt und damit die Einbringung mit den vorgesehenen 
Installationen unter Berücksichtigung des vorher bestimmten 
Flüssigkeitsgrades unter guten Bedingungen erfolgen kann, 


Flüssigkeitsgrad und Plastizität. 

Um den Flüssigkeitsgrad (Konsistenz) eines Gemisches 
sa gut als möglich in Zahlen ausdrücken zu können, wurde 
das von G. M. Williams vorgeschlagene Verfahren mit dem 
Fliesstich angewendet (siehe „Flowability of concrete and 
its measurement by means of the Flow-Table* in „Engi- 
neering and Contracting“, 1920). Das weitere hierüber ist 
aus der Abbildung 6 ersichtlich. Wir haben daselbst als 
normalen Flüssigkeitsgrad F = 1,7 eingeführt. 

Auch über die Plastizität eines Gemisches gibt der 
Versuch mit dem Fliesstich einigen Aufschluss, wie dies 
aus den Abbildungen 7 und 8 hervorgeht. Die Plastizität 
hängt ab von der Sandmenge < ot mm. 

Die Partikeln von einem Durchmesser unter ot mm 
besitzen die Eigenschaft, eine grosse Wassermenge zurück- 
zuhalten und mit dieser eine Art von Emulsion zu bilden, 
deren spezifisches Gewicht je nach dem Flüssigkeitsgrad 
zwischen 1,5 und 2,0 variieren kann. Ist dieses spezifische 
Gewicht zu schwach, so fallen die Kiesel, die Materialien 
trennen sich, der Beton ist nicht plastisch. Ist es hingegen 
genügend gross, so schwimmen die Sand- und Kieskörner 
in der Mörtelmasse (flüssiger Beton) oder sind stark damit 
zusammengehalten (halbflüssiger Beton). Je nach dem 
Arbeitsvorgang und den Transporteinrichtungen ist der 
erwünschte Plastizitätsgrad sehr veränderlich. 


10m 


Granulometrische Zusammenselzung bei maximalem 
spesifischem Gewicht. 

Das Raumgewicht und das Porenvolumen wurden 
experimentell für verschieden trockenen graduierten und 
nicht graduierten Sand bestimmt. Die gefundenen Werte 
sind in der nebenstehenden Tabelle I eingetragen. 

Diese Tabelle zeigt deutlich, dass zweckmässig gra- 
duiertes Material zu gebrauchen und die Verwendung von 
Sand und Kies gleichmässiger Grösse zu verhüten ist. 

Das Porenvolumen kann durch Verbesserung der 
granulometrischen Zusammensetzung von 380 auf 230 oder 
von 460 auf Зоо 1/ тз, d. h. um mehr als einen Drittel 
vermindert werden. 

Das mässige Stampfen vermindert das Volumen des 
Kieses um 5 °/, und das des Sandes um то P/,. 

1) Die Formen der Körner und die Beschaffenheit ihrer Oberfläche 


üben hingegen einen ausgesprochenen Einfluss auf die Druckfestigkeit von 
porösem, stark gestampftem Beton oder Mörtel aus. 


Gramulomelrische Zusammensetzungen 


Beton der Staumouer von Borberine 
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D = grösster Durchmesser des Kieses , а = Durchmesser des berücksichhigten Kornes 


mit grösstem Raumgewicht 
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Das Raumgewicht des Gemisches (S + А) wird umso 
grösser, je ausgedehnter die Abstufung ist; es bewegt sich 
von 1,85 für einen Sand von o bis 5 mm bis zu 2,04 für 
(S + K) von o bis 8 mm. Hingegen ist es fast gleichblei- 
bend für alle Grössen nicht graduierten Sandes und Kieses, 
nämlich ungefähr 1,60. 


Bestimmung der granulometrischen Zusammenselzung 
mil maximalem Raumgewicht. 


Eine allgemeine Methode wurde 1907 von W. B. Fuller 
und S. Е. Thompson angegeben („The laws of proportioning 
concrete“). Die theoretisch granulometrische Zusammen- 
setzung, die mit dem maximalen Raumgewicht und der 
grössten Druckfestigkeit übereinstimmt, kann durch die 
Fuller-Parabel definiert werden: 


d | 
po" +. + (3) 


worin D grösster Durchmesser des Kieses, d beliebiger 
Durchmesser zwischen o und D und Р äis des Gewichtes 
der Mischung mit kleinerem Durchmesser als 4. 


Diese Formel entspricht sehr widerstandsfähigem und 
dichtem Beton, dem aber die Plastizität fehlt und der 
schwer einzubringen ist, es sei denn in grossen Massen 
und tüchtig gestampft. Es ist im allgemeinen vorteilhaft, 
die Fuller-Parabel durch Einführung einer Konstanten B 
zu modifizieren, die dem Zement und dem Feinmaterial 
mit weniger als 0,5 mm Durchmesser Rechnung trägt und 
die auch von der Art der Materialien und vom erforder- 
lichen Plastizitätsgrad abhängt. 

Die Formel (3) ergibt derart: 


Be 
P = В + (100 — В) | -5 


P = 100 


(4) 


Flussmaterialien Gebrochene Materialien 
Е = 1,7 B=v Ff=17 В == 12 
F=20 B= ı2 F=26 D=14 
Tabelle I. EE und Dichte von Sand und Kies. 
` Gestampft | | Ungestampft | 
Durchmesser der Körner Raum- “Jo Raum: °% 
gewicht | Poren- gewicht Poren- 
"volumen | volumen 
о bis 0,5 mm | 1,61 39 1,39 47.5 
Fl . 1 0,5 D l ” 1,63 38 1.41 47 
dee SE à „5 , 1,62 39 1,49 | 23 
ranulierun 
Б 5S „о „ 1,61 39 1,48 ` 44 
20 o, 25 ж 1,58 40 — — 
Graduierter Sand о „ 5 , 1,85 30 165 38 
Kies 5 n 80 ,„ 1,74 34 1,62 39 
5 + KE о „go „ 2,04 | 23 1,55 30 
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Abt 7. Plastischer Mörtel. Der Mörtel entmischt sich nicht, 
trotz des Flüssigkeitsgrades F= 2,0; (Z + S) enthält 45°/, < 0,5mm. 


Abb. 8. Unplastischer Môriel. 


Veränderung der Änmachwass 


© (Die notwendige Menge für den Flüssiökeits6rod 1.7 als Einheit angenommen) 
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TABELLE II 
Einfluss des maximalen Kiesdurchmessers auf die 
Anmachwassermenge und das Raumgewicht für die реше = 1,00 


£ E + e Émis nach der Formel P — 10 + oel ` 


Fe to 


Gewicht Р und Anmachwasser W in kg pro mê Beton ` 


or 
“== k о bis 5 mm TA En ee 
үа? |ЖЖ | e w | EK E 2j wj 2 FIRE 
7+ о bis ,5 mm 0,24 750 | 180 | 620 | 148 | 505 | 121 | 410 99 | 390 92 
05, 1 8 0,13 235 31 | 165 21 | 110 14 90 12 60 8 
E o # à 0,08 335 27. | 260 20 | 155 12 95 7 95 8 
У, e 0,05 650 32 | 490 25 | 330 16 | 185 9 | 160 8 
5 e 10 e 0,03 535 16 | 375 IT | 300 9 399 6 
10 ew 25 e 0,016 725 | 12 | 440 7 | 400 6 
е — 0,009 | 780 7 | 555 5 
00...56 à 0,006 | 2бо 2 
го „е ` 0,005 | 210 
Gewicht (Z + S + Æ)/ms 1970 | 2060 2200 2300 | | 2350 | 
Wassergewicht/m® |, | 270 | 230 186 | 150 | 136 
Raumgewicht des frischen Beton 2,24 2,29 2,38 4 2,48 
Für F = 2,6 (Gussbeton) findet man auf gleiche Weise folgende Werte: 
Gewicht (Z + S + Kyo’) 1820 1930 | 2080 | 2200 | 2240 
Wassergewicht/m® 325 | 285 | 230 | 190 170 
Raumgewicht des frischen Beton 2,14 2,22 2,31 2 39 2,41 


Am Kuchenrand ist ausgeschiedene 
Zementmilch sichtbar. Z= 2,0; (2 + S) enthält 25%, < 0,5 mm. 
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Die Abbildung 9 gibt 
die diesen Formeln ent- 
sprechenden Werte in 
Funktion des für den 
Kies angenommenen 
max. Durchmessers. 

Die Formel (4) lässt 
sich leicht im Gedächt- 
nis behalten und gibt 
sehr zutreffende Resul- 
tate, die für D von 10 
bis zu 100 mm und für 
Fluss- und Brechmate- 
rial geprüft wurde. Für 
D< 10 mm ist es rat- 
sam, sich an die Fuller- 
Parabel 100 Van zu 
halten, wenn es nicht 
nôtig ist, einen beson- 
ders plastischen Mürtel 
zu erhalten. 

Man kann von der 
theoretischen Zusam- 
mensetzung des Ballas- 
tes beträchtlich abwei- 
chen, ohne die Quali- 
täten des Beton viel zu 
beeinflussen, wobei im- 
merhin der Prozent- 
satz des Feinmaterials 
< 0,5 mm, das Verhält- 
nis von Sand und Kies 
und der angenommene 
maximale Durchmesser 
D beizubehalten sind. 


Einfluss des 


Kiesdurchmessers D. 


Die Wichtigkeit der 
Wahl des Kiesdurch- 
messers D ist klar er- 
sichtlich aus der neben- 
stehenden Tabelle II. 
Das Anmachwasser ist 
daselbst für F = 1,7, 
Dichtigkeit — 1,0 und für verschie- 
dene Werte von D berechnet, wobei 
Flussmaterialien nach der Parabel 
10 -+ до | 42 abgestuft wurden. 

Indem man П von 5 bis 100 mm 
variieren lässt, gelangt das Raum- 
gewicht des trockenen Materials 
von 1,97 bis 2,35 und das des 
Môrtels oder Beton von 2,24 bis 
2,48. Gleichzeitig mit der Zu- 
nahme des spezifischen Gewichtes 
fällt die Anmachwassermenge von 
270 auf 136 I/m$, 

Indem man für alle diese Mör- 
tel und Beton die gleiche Dosie- 
rung von 300 kg annimmt, vari- 
iert der Faktor Z/W von 1,1 bis 
2,2 und die wahrscheinliche Druck- 
festigkeit in 28 Tagen von 92 auf 
255 kg/cm?. 

Mit andern Worten, man würde 


die gleiche Druckfestigkeit in 
28 Tagen erhalten bei 
Material Dosierung 
Mörtel o bis 5mm 1,00 
a ` SÉ "on à 0,85 
Beton o 26 à 0,69 
ә O we 60: 0,55 
e Ж TOR 0,50 
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Bestimmung_der günstigsten Zusammensetzung_von drei Кіеѕ -und Sondarten 


Zur Verfügung stehendes I П I 
Material Gebrochencs Kies 10 - 40 Min Gebrochenes Kiessand 4-0". | Flussmoteial 0 - 20 "4 


Gewicht der Korner kleiner als der Durchmesser Дд” in Prozent 
des Toralgewichtes (Z + 9+ к) 


Korngrössen en e Pos des |[Gronulometrisch жй. des |Granulomdrische | Berechnung des 
usammensctzung үү Var Zusammensetzung у= Zusammensetzung W= о! 
Var VE 
0 - 057m 3 X.0.330 = 0 99 23 x0 240 = 5.50 
05 - 1 1 X 0.170 =0.17 23 х0.130 = 300 
1 - 2 1 X0.105 =0.10 15 хо.О80 = 1.20 
2 -4 2% х 0.130 = 0.26 6 x0.080= 0.48 13 x0.050= 065 
= Ze 40 x0.050= 2.00 7 x0.038= 0.27 
5 -8 29 х0. 036 = 1 04 4 X0.028= 0112 
8 -0 6 x 0.030 = 0.18 17 X0.030 =0.5! 5 x0.023= 0.115 
Юю - 20 25 X 0.022 = 0.55 2 x0.022 = 004 9 x0.017 = 0133 
20 - 30 43 X 0.016 = 0.7 1 X0.016 = 0016 1 X0.012 = 0.012 
30 -40 24 x 0.012 =0.29 
100 % WW=13% | 100% W=5.3% | 100% МУ =11% 
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Untersuchte Mischungen : 


em А = 45% It 20% 21,7% Mt13,3% PZ. 
nE = 45% 1+12 40 + 29,%+13,3% PZ. 
— 6 = 4021 +10%1T+ 367% H+133% PZ. 


6 


Ges / ШЕ 
`~ 
м 


сч 
` 
Жа 


$ 


UNO 


N 


8 


8 


FEN 
A 
N 


8 


= N ©) ı YV «0 © о 
urchmesser d in "Ум (Logarithmischer Mosstob) 


05 
0.6 


A 045 І оюк» 0,670 т Kies \W = того x 0.019 + 450 x0,053_+ 490 x 0,11 + 300x 0,23 = 166 
0,20 Ш 450 -" 0,305 » Feinkies | | 
O,217 Ш 490 : O, 280 + Sond Der direkte Anmachversuch ergibt einen groben und schwer einzubringenden 
0133 PZ 300: Belon. Um die Verarbeitung zu erleichtern, musste das ratsôchlich verwende 
| 2250 Ko. Anmochwosser auf 1871!ег per m? Bebon erhöht werden. 
Ergiebigkeit der Mischung_ , 
Gem Kiessand 1950 : 265 = 737 Wohrscheinlihe Druckfestigkait noch 28 Tagen К= 165 
Z 300 : 307 = 97 Kä =.200. = | 60 . Как e ре Е SS 
W 166 ` loo > 166 W "ver je Effektive Druckfestigkei e 150 
iocoLikr S к Е ~ 930. * 200: 
В 045 Ï оо Kg. 0,670 т Kies \W = оох 0,019 + 270 x 0.053 + 670 хол! +300x 0,23 = 177 
0,12 Ü 270 + 0,185 + Fankics | | 
О, 2970 670 + 0,390 « Sand Der direkte Anmachversuch gibt einen leicht zu verarbeitenden Beton. 
0,133 PZ_ 300 » Verwendeles Anmochwasser 180 Liter per m? Bern. 
2250 Ка. | 
2 = 220 ү бу Wohrscheinliche Druckfestigkeit noch 28 Tagen K= 176 Кд 
W 180 ' Effekhve Druckfestigkeit „ 28 - wv 4150 : 
D = є э 90 m D 26 D 
Œ оо эю Ka. овоо m Kies \ = S00x0019 + 225 хоо5з + 825 хоп +300x023 = 190 
О4о Ш 225 = 0,155 ~ Fünkies A EH 
О 367 Ш 825 > O,475 > Sond Der direkte Anmochversuch mit 200 Liter Wasser per т> Beton, ergibt 
О 133 PZ _300 > emen halbflüssıgen Beon, der sich ohne stampfen einbringen lässt, indem 
2250 Ka. onfoch an die Scholung gcklopft wird 


Der Flüssign@tsgrad entspricht sehr gut für stark armierten Beton. 


Z = 200 „| 50 Wobrschanliche Druckfestigkat nach 28 Togen K=150 kg/m 
W 200 ' Efekhive Druckfestigkeit S 2 À | 125 Е 
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Abb. 2. Schnitt durch 
ein nach dem Einlaugeve: fahren 
imprägnieites Rundholz. 


Abb. 3. Schnitt durch 
ein nach dem Kesseldruckverfahren 
imprägniertes Rundholz. 


Es ist deshalb von grösstem Nutzen, einen möglichst 
grossen Kiesdurchmesser zu wählen, indem dabei den vor- 
handenen Installationen und den besondern Verhältnissen 
der auszuführenden Arbeit Rechnung getragen wird. Die 
Wahl des Durchmessers D soll indessen das Einbringen 
nicht allzusehr erschweren. 

Die Hauptsache ist immer, in erster Linie einen dichten 
Mörtel oder Beton zu erhalten. Die Erfahrung bestimmt, 
dass die grössten Abmessungen des Kieses !/, oder !/, 
der zu betonierenden Stärke nicht überschreiten sollen, je 
nachdem es sich um Fluss- oder Brechmaterialien handelt. 
Wenn diese Regel keine Beachtung findet, wird es schwierig 
sein, die Bildung von Hoblräumen an den Wänden zu ver- 
meiden, und die Güte des Beton wird stark darunter leiden. 

Uebrigens nimmt der Vorteil der grossen Durchmesser 
rasch ab (parabolischer Verlauf), Wenn man D von бо bis 
100 mm ansteigen lässt, so ist die Ersparnis nur 9 0, 
während sie 20 °/, beträgt, wenn sich D von 25 bis бо mm 
oder von 10 bis 25 mm verändert. 


Schlussfolgerungen. 


Die zweckmässige Untersuchung eines Mörtel oder 
Beton kann nach folgender Methode vorgenommen werden: 

1. Wahl des grössten Kiesdurchmessers bei Berück- 
sichtigung der Installationen und der Betonstärken. 

2. Bestimmung der idealen granulometrischen Zusam- 
mensetzung nach der Formel (4) unter Annahme eines 
Wertes für 3, der der gewünschten Plastizität entspricht. 

3. Granulometrische Gewichtsanalyse der vorhandenen 
Materialien, wobei man dem Flussand und -kies den Vor- 
zug gibt. Es ist zweckdienlich, über drei Komponenten zu 
verfügen (sehr fein, mittel und grob), um sich möglichst 
an die theoretische Mischung halten zu können. 

4. Bestimmung der Verhältnisse in Gewichten, nach 
denen die verschiedenen Sande und Kiese gemischt 
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Abb, 1. Druckkurve beim Imprägnieren von Rotbuchholz mit Teerëül ; 


bei с und j Füllen des Tränkkessels mit Oel unter Beibehaltung des Luftdrucks, 
bei f und п АЫ. ѕѕеп des Oels vor Herstellung des Vakuums. 
Das Druckdiagramm tür Kiefernholz entspricht ungefähr dem linken Teil, 
das für Eichenholz ungefähr dem rechten Teil des vorliegenden, beide mit nur 
einmaliger Unterdrucksetzung. 
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werden sollen, um sich möglichst der theoretischen 
Zusammensetzung zu nähern. 


5. Bestimmung der Raumgewichte der verschie- 
denen Sande und Kiese, um die Verhältnisse in Volumen 
zu finden, die den Mischungen in Gewichten nach 
Ziffer 4 entsprechen. Dabei ist der auf dem Bauplatz 
praktisch vorhandene Feuchtigkeitsgrad und dessen 
Einfluss auf das Raumgewicht der Komponenten zu 
berücksichtigen. 


6. Berechnung des Anmachwassers, um die Zement- 
dosierung, die einer vorgeschriebenen Druckfestigkeit 
entspricht, zu ermitteln; unter Umständen um die 
wahrscheinliche Druckfestigkeit zu bestimmen, die man 
für einen gegebenen Flüssigkeitsgrad und für eine 
gegebene Dosierung erreichen würde. 


7. Direkte Anmachversuche, um die oben erhal- 

tenen Resultate nachzuprüfen (Anmachwasser, Flüs- 

sigkeitsgrad, Plastizität, Dichte, spezifisches Gewicht, Druck- 
festigkeit usw.). 


Für diese verschiedenen Versuche genügt es, wenn 
man über eine Wage, einen Satz Siebe, einige Messgefässe 
und einige Betonformen für Würfel von 20 oder 7 cm 
Kantenlänge verfügt. 

Die vollständige Untersuchung nach der günstigsten 
theoretischen Zusammensetzung kann somit in ein oder 
zwei Tagen durchgeführt werden. Die Kontrolle auf dem 
Bauplatze geschieht durch einzelne direkte Anmachversuche 
mit trockenem Material. 

Die Abbildung 10 (S. 58) gibt ein der Praxis entnom- 
menes Beispiel über die Untersuchung der Verhältnisse, 
nach denen drei verschiedene Ballaste gemischt werden 
müssen, um einen die grösste Druckfestigkeit bietenden 
Beton zu erhalten, indem man dem Plastizitäts- und dem 
erforderlichen Flüssigkeitsgrade Rechnung trägt. 


Die Zusammensetzung À wurde sofort nach dem An- 
machversuch fallen gelassen, weil zu mühsam zur Verar- 
beitung. Die Zusammensetzung B wurde mit Erfolg für 
schwach armierten Beton verwendet, während wir die Zu- 
sammensetzung C für Bauteile benötigten, bei denen in- 
folge Erschwerung des Einbringens durch Eiseneinlagen 
die Verwendung von ausserordentlich flüssigem und plas- 
tischem Beton erforderlich war. Die erreichten Druckfestig- 
keiten haben den vorberechneten entsprochen. 


Von der Holzkonservierung. 
Von Cıvil-Ingenieur und Experte RUDOLF SODEMANN, Hamburg. 


So weit unsere Kulturgeschichte zurückreicht, kann man nach- 
weisen, dass in den Anfängen das Holz das einzige Baumaterial war, 
und damit zusammenhängend spielt seit dieser Urzeit bis auf die 
Neuzeit die Verhinderung dessen Fäulnis eine wesentliche Rolle. Die 
Holzkonservierung bestand in den Anfängen nun darin, dass man 
das Bauholz mit Stoffen, die uns heute eigenartig anmuten, wie 
Jauche, Tabakslauge usw. anstrich, bezw. in diese eintauchte. Мап 
war sich eben über die ausübende Wirkung der einzelnen Mittel nicht 
klar, wie die gleichzeitige Anwendung des Teeres, die man bis zu 
Noah's Zeiten nachweisen kann, erkennen lässt. 


Mit der Wissenschaft fortschreitend lernte man allmählich den 
Aufbau des Holzes kennen, und dass die Fäulnis durch Schwamm- 
wucherungen hervorgerufen wurde. Ferner war man im Laufe der 
Jahre imstande, die chemischen Wirkungen der einzelnen Konser- 
vierungsmittel zu verfolgen, sodass man das Problem von der 
wissenschaftlichen Seite anfassen konnte. 


Die Konservierung erfolgte vorläufig noch durch Anstrich. 
Dieser bleibt jedoch immer nur ein unvollkommenes Verfahren, denn 
der zur Konservierung dienende Stoff dringt nicht tief genug in das 
Holz ein. Es besteht daher die Gefahr, dass das derartig oberfläch- 
lich behandelte Holz der Zerstörung von innen heraus anheimfällt, 
da die im Holz befindlichen und durch Luftrisse eindringenden Pilz- 
keime durch die äusserliche Behandlung nicht getötet werden, son- 
dern weiter wuchern können. Die Wirkung ist daher für Hölzer, die 
der Fäulnis und dem Insektenfrass in erhöhtem Masse ausgesetzt 
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sind, also für Hölzer, die im Freien oder für 
Keller, Bergwerke, Schiffsräume usw. verarbeitet 
werden, eher schädlich, wie nützlich, da man die 
innere Zerstörung meistens nicht erkennen kann. 

Hierauf griff man alsdann zum Einlauge- 
verfahren, auch „Kyanisieren“ genannt, indem 
man die Hölzer in einen mit Quecksilberchlorid 
gefüllten Behälter eintauchte. Die Dauer der 
Tränkung beträgt heute noch 7 bis 10 Tage. 
Eine Tränkung bis zum Kern kommt hierbei im 
allgemeinen nicht in Frage. 

Mit dem ,Bouchérisieren“, das etwa um das 
Jahr 1840 praktisch einsetzte, war der Anfang der 
eigentlichen Holzimprägnierung, d. h. der voll- 
ständigen Sättigung des Splintholzes mit der 
Imprägnierflüssigkeit gegeben. Das Verfahren 
besteht darin, dass man frisch gefällte Stämme 
mit Kupfervitriol tränkte und zwar so, dass die Tränkflüssigkeit be 
einem Druck von etwa 1 at ins Fussende eingeführt wird. Tritt die 
Flüssigkeit klar aus dem Zopfende des Stammes heraus, so ist die 
Tränkung beendet. Das ,Bouchérisieren“ hat, abgesehen von noch 
andern, vor allen Dingen den Nachteil, dass man nur die rohen, noch 
in Rinde befindlichen, frischgefällten, d h. noch mit Saft angefüllten 
Stämme tränken kann. Bei bearbeiteten Hölzern wie Bauhölzern 
usw., kann es nicht zur Anwendung kommen. 

Um die Nachteile der „Kyanisierung“ und des „ Bouchérie- 
Verfahrens“ zu heben, kam man auf das Kesseldruckverfahren, bei 
dem in hermetisch verschlossenen Imprägnierkesseln die Hölzer einem 
Druck von 10 at ausgesetzt werden, wodurch die Tränkflüssigkeit im 
allgemeinen bis zum Kern, zum Teil auch in diesen hinein gepresst 
wird (Volltränkung). Diese Volltränkung im Kesseldruckverfahren 
wird heute noch mit verschiedenen Metallsalzstoffen angewandt, 
während man sich seit etwa 25 Jahren bei der Tränkung mit Stein- 
kohlenteeröl (Abb 1) des Sparverfahrens „System Rüping“ bedient. 

Die „verbesserte“ Kyanisierung, seit 1916 von der Reichs- 
Telegraphenverwaltung zur Tränkung von Telegraphenstangen zuge- 
lassen, besteht aus einem Gemisch von Sublimat und Fluornatrium. 

Den charakterischen Unterschied zwischen Kyanisierung (Ein- 
Lagerung) und Kesseldruckverfahren lassen die Abb. 2 и. З erkennen. 

Das Gebiet der Holzkonservierung ist ein äusserst schwieriges 
und daher vom Nichtfachmann nur sehr schwer zu übersehen. Durch 


Entwurf Nr. 6. — Albert Bodmer, Ing., Arthur Reinhart und Franz Scheibler, Arch., Winterthur. — Stadtbild vom rechten Seeufer: aus. 


Fliegerbild aus Südost vom Bürkliplatz und Alpenquai, nach Entwurf Nr. 6. 


Propaganda, die sich auf diese oder jene Laboratoriumsversuche 
stützt, werden allzuoft die holzverarbeitenden Kreise über den wahren 
Wert der Imprägniermittel und -Verfahren getäuscht. Vor allem ist 
mit Nachdruck darauf hinzuweisen, dass Erfolge im Laboratorium 
nicht unbedingte Erfolge in der praktischen Verwendung gewähr- 
leisten. Derartige beschleunigte Versuche, mögen sie noch so günstig 
ausfallen, sind in ihren Anforderungen von denen der Praxis doch zu 
verschieden, sodass aus diesem Missverhältnis schon schwere Ent- 
täuschungen und wirtschaftliche Schäden entstanden sind. Immerhin 
scheiden durch Laboratoriumsversuche von den zu Tausenden an- 
gebotenen Imprägniermitteln und -Verfahren von vorherein alle 
jene aus, die nicht eine Spur von wirtschaftlicher Berechtigung haben, 
und das ist die Mehrzahl. 

Die Verwertung in der Praxis, die sich über Jahrzehnte erstrecken 
muss, kann allein ein abschliessendes Urteil über den Wert oder 
Unwert irgend einer Holzimprägnierung geben. Jedes neue Verfahren 
muss diesen Prüfungsweg gehen, um einschneidende wirtschaftliche 
Schäden zu vermeiden. 

Bei dem ausserordentlich hohen wirtschaftlichen Wert der 
Holzkonservierung ist es begreiflich, dass der Staat mit seinen vielen 
holzverbrauchenden Betrieben (Eisenbahn, Post, Gruben u.a.m.) und 
seinen umfangreichen Forsten, in denen ein enormes Kapital investiert 
ist, sich stets als Vorkämpfer der Holzkonservierung gezeigt hat, 
indem er laufend Untersuchungen anstellte. Die Ergebnisse dieser 
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Entwurf Nr. o — Albert Bodmer, Ing., Arthur Reirhart und Franz Scheibler, Arch., Winterthur. — Stadtbild vom linken Secufer aus. 
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Von den derzeit auf 
den Markt gebrachten 
Imprägniermitteln hat 
das Wolmansalz „Trio- 
lith“, eine Zusammen- 
setzung von Fluor-, 
Phenol- und Chrom- 
salzen nach jahrzehnte- 
langen praktischen Ver, 
suchen eine günstige 
Aufnahme gefunden. 
Man machte sogar die 
ausserordentlich wich- 

tige Wahrnehmung, 
dass selbst verblautes 
Holz sich nach dem 
Wolmanverfahren gut 
imprägnieren lässt,wäh- 
rend eine Teerölträn- 
kung für derartiges Holz 
nur eine ungenügende 
Konservierung abgibt, 
da verblautes Holz 
Teeröl nicht aufnimmt. 
Es sind in Deutschland 
nach diesem Verfahren 
bereits 1 200 000 Stück 
Eisenbahn - Schwellen 
imprägniert worden. 


Die Anforderungen, 
die an ein Imprägnier- 
verfahren gestellt wer- 
den müssen, sind die 
folgenden: 


1. Die Chemikalien 
müssen im höchsten 
Grade antiseptisch wir- 
ken und das Holz vor 
Pilzinfektion und Insek- 
tenfrass (Termiten usw.) 
schützen. 


2. Das Imprägnier- 
mittel muss unter An- 
wendung von Vakuum, 
Druck und Wärme in 
das Holz eingeführt 
werden können. 


3. Die Festigkeit und 
die Elastizität des Hol- 
zes dürfen vor allen 
Dingen dort nicht lei- 
den, wo dieses hohen 
Beanspruchungen aus- 
gesetzt ist (Bergwerk, 
Eisenbahn, Brücken, 
Dockpallen usw.). 

4. Das Imprägnier- 
mittel muss im Holz 
mindestens so fest haf- 
ten, dass es durch Re- 
genwasser nicht aus- 
gewaschen wird. 


5. Bei Bauholz darf 


AE EE OU FOLA, 
Tr B СУ 


Entwurf Nr. б. — Albert Bodmer, Ing., Arthur Reinhart und Panz Scheibler, Arch., Winteithur. — Uebersichtsplan 1 : 15000 die Anstrichmôglichkeit 


Untersuchungen stehen uns jederzeit zur Verfügung. Die Imprägnier- 
verfahren, die den staatlichen scharfen Prüfungsmethoden stand- 
halten, sind unzweifelhaft als die besten anzusprechen. 

Während des Krieges war das Teeröl äusserst knapp geworden. 
Der Staat war daher darauf bedacht, Ersatzmittel zu finden, und so 
wurden damals Versuche mit Rohnaphtalin, Formaldehyd, Chlorzink 
und sonstigen auf dem Markt befindlichen Imprägniermitteln ange- 
stellt, die jedoch kein zufriedenstellendes Resultat ergaben. 


nicht leiden. 

6. Die Imprägnierkosten dürfen die Wirtschaftlichkeit nicht 
in Frage stellen. 

7. Für besondere Fälle muss es die Brennbarkeit vermindern 
und geruchlos sein. 

Die praktischen Versuche mitsachgemäss imprägnierten Hölzern 
beweisen, dass eine bedeutende Verlängerung der Lebensdauer erzielt 
wird, die zum Teil die zehnfache des rohen Holzes erreicht, wie die 
umstehende Tabelle zeigt. 
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Ш. Preis ex aequo (10000 Fr.). 


__Lebensdauer in Jahren: | Unterschied 


roh | imprägniert in °/o 
Kiefer, allgemein mittel 6 mittel 18 200 
Kiefer im Bergwerk 1 . 10 900 
Eiche 12 20 67 
Rotbuche | 3 | 30 | 900 


Die Reichspostverwaltung berechnet die mittlere Gebrauchs- 
dauer der Telegraphenstangen wie folgt: Roh 8 Jahre, nach dem 
Hasselmannverfahren 9,1 Jahre, mit Zinkchlorid getränkt 12,5 Jahre, 
mit Quecksilbersublimat getränkt 14,7 Jahre, nach dem Bouchérie- 
verfahren 16,5 Jahre und mit Teeröl getränkt 21,3 Jahre. 

Folgende Tabelle, die von einer der führenden Holz-Imprägnier- 
firmen herausgegeben wird, zeigt die Wirtschaftlichkeit einiger nach 
dem Kesseldruckverfahren (System Rüping) imprägnierten Schwellen, 
wobei besonders darauf hingewiesen wird, dass die mittlere Gebrauchs- 
dauer sich auf statistische Angaben stützen, also nicht etwa will- 


= Kiefer | Eiche 
‚ roh | impr. | roh | impr. 


Kosten einer Schwelle 
2. K1. (2,5/14/24) frei, Ver- 
wendungsort in Mittel- 


D | 
О 
5 
3 
E 


Deutschland . Mark | 4,60 | 5,95 | 7,10 | 8,40 | 5,15 | 7,55 
Einbaukosten . . „ 0.70 | 0,70 | 0,80 | 0,80 0,80 | 0,80 
Gesamtkosten . . „ 5,30 | 6,65 | 7,90 | 9,20 | 5,95 | 8,35 
Mittlere Gebrauchsdauer | 

nach statistischenErmitt- | 

lungen Jahre 5 18 | 13,5 | 25 | 25 | 30 
Kosten pro Jahr Mark | 1,06 | 0,37 | 0,59 | 0,37 | 2,38 | 0,28 


Ganz ähnliche Verhältnisse ergeben sich, wenn der Betrachtung 
Telegraphenstangen, Wasserbau-, Gruben- oder Schiffbauhôlzer zu- 
grunde gelegt werden. 

Wenn man den Gesamtverbrauch an Nutzholz in Betracht zieht 
(in Deutschland z. B. betrug im Jahre 1921 der Bedarf an Eisenbahn- 
Schwellen 1 500 000 т?, an Grubenhölzern 6 500 000 тз, an Telegraphen- 
Stangen und Leitungsmasten 500 000 тз), ist leicht zu ermessen, 
welche Ersparnisse durch die Verlängerung der Lebensdauer des 
Holzes mittels Imprägnierung erzielt werden können. 
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Entwurf Nr, 10. — Gottfried Bachmann, Arch. in Zürich. — Stadtbild vom rechten Seeufer aus. 


Ideenwettbewerb für die Ausgestaltung der 
Seeufer der Stadt Zürich und ihrer Vororte. 


(Fortsetzung von Seite 51.) 


Entwurf Nr. 6 „Folgerichtig und vernunftgemäss". Die Ver- 
kehrstrasse auf dem linken Ufer führt über die Alfred Escher-Strasse 
und mündet flüssig in den Alpenquai. Sie weicht dem Belvoirpaık 
leicht aus und führt in richtiger Weise so rasch wie möglich über 
den Bahnhof Wollishofen in die Seestrasse. Damit gewinnt der 
Verfasser den so nötigen tiefen Parkstreifen, den er an bestimmten 
Stellen mit hochwertigen Bauten am Rand besetzt. Auf dem rechten 
Ufer sind in konsequenter Weise Utoquai und Bellerivestrasse mit 
glatter Führung als Verkehrszug entwickelt. Der Utoquai hat sinn“ 
gemäss eine starke Verbreiterung erfahren. Weniger glücklich ist die 
Ueberführung der Dufourstrasse über die Bahn im Tiefenbrunnen. 

Die Vorschläge für die Bebauung, wie für die Grünanlagen 
sind von feinem künstlerischen Geist getragen und zeigen einen 
grossen Reichtum und Reife. Die Vorschläge, so schön sie sein 
mögen, gehen indes weit über den Rahmen des für heute und lange 
Zeit Erreichbaren und vielfach auch Erwünschten hinaus, so die in 
übermässigem Masstab gehaltene Bebauung am innern Seebecken, 
der grosse Ausstellungspark, der mit der Niederlegung eines ganzen 
Villenviertels rechnet, die Ausbildung des Belvoirareals. Es erscheint 
bedauerlich, dass die grosse Kunst nicht mehr mit den gegebenen 
Verhältnissen rechnet und sich dadurch der Möglichkeit einer Aus- 
führung verschliesst. 

Entwurf Nr. 10 ,Uferrahmen“. Die Führung des Verkehrs um 
das Seebecken auf dem linken Ufer ist im nördlichen Teile nicht 
ganz folgerichtig: Die Alfred Escher-Strasse mündet in zu spitzem 
Winkel in den Alpenquai, der Mythenquai dagegen, auf den man 
verwiesen wird, ist nur im Doppelwinkel mit der Hauptverkehrstrasse 
verbunden. Im äussern Verlauf ist die Strasse gut angelegt. Auf dem 
rechten Ufer ist keine Entlastung der Seestrasse geschaffen. 

Die Bebauung ist wie die Grünanlage als Masse aufgefasst 
und dementsprechend behandelt, was in Bezug auf die Architektur 
zu etwas summarischen und zum Teil gewalttätigen Formationen 
führt; das gilt besonders vom Bürkliplatz und dem Block beim Baur 
au Lac. Die Abschliessung der Bahnhofstrasse ist nicht erwünscht. 
Die Lösung dieses Uferstückes durch reine Baumkulissen ist künst- 
lerisch und praktisch unbefriedigend. Besonders schön und charakter- 
voll ist die Durchbildung der Grünanlagen: Die Anlagen bestehen 


Entwurf Nr. 10. — Gottfried Bachmann, Arch. in Zürich. — Stadtbild vom linken Seeufer aus. 
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der Durchblicke durch 
Alleen, die Markierung 
der  Uferlinie durch 
Baumgruppen, die wie- 
derum neue Durch- 
blicke schaffen, die 
sparsame aber wohl 
überlegte Anordnung 
von Querriegeln, die 
Verschmelzung der 
Uferanlagen mit dem 
Belvoirpark, all das er- 
hebt den vorliegenden 
Vorschlag in Bezug auf 
die Grünanlage an eine 
ganz besondere Stelle. 
Die Verlegung des 
Strandbades, ausser- 
halb der grossen Park- 
flächen, ist hier in 
wohlüberlegter Weise 
durchgeführt. Die Ufer- 
kontur ist sehr einfach. 
Der Verfasser hat es 
verstanden, all die ver- 
schiedenartigen Bedürf- 
nisse, ohne ihnen 
Zwang anzutun, in diese 
einfachen Umrisse zu 
bringen. 

Entwurf Nr. 15 „20- 
rich bleibt Zürich“. Im 
vorliegenden Projekt 
hat die Ausbildung der 
linksufrigen Verkehr- 
strasse eine besonders 
sorgfältige Durchbil- 
dung erfahren: der Ver- 
kehrszug benützt das 
Tracé der Alfred Escher- 
Strasse; vom Alpenquai 
her ist eine flüssige 
Einführung geschaffen 
unter Beibehaltung des 
tiefen Einblickes in das 
Quartier vom See her. 
Bei der Rückversiche- 
rung weicht die Strasse 
in günstiger Weise dem 
Belvoirpark aus, um 
alsdann dicht an das 
Bahnhofareal heran 
zu führen und weiter 
draussen, unter Scho- 
nung der bestehenden 
industriellen Anlagen, 
so rasch als möglich 
in die bestehende See- 
strasse einzumünden. 
Die durch diese Anlage 
geschaffenen Vorteile 
einer tiefen und reich- 
lichen Seepromenade 
sind indes ganz und gar 
nicht ausgenützt. Die 
Aufschüttung gegen- 
über dem Zürichhorn 
ist zu klein, anderseits 


nicht aus einer Anzahl hintereinander angeordneter Kompartimenten, sind die gewonnenen verkehrsfreien Gebiete vie! zu weitgehend und 
wie dies bei den meisten Projekten der Fall ist, sondern geben einen auch in unerwünschter Weise überbaut worden. Der Belvoirpark ist 
grossen Zug von Grünflächen in wechselnder Ausbildung. Dabei ist fast vollständig von den Uferanlagen abgetrennt, auch das Muralten- 


dieser Wechsel nicht ängstlich und überreichlich, er entspricht viel- gut ist vom Gesamteffekt ausgeschaltet. 


Dem vom Arboretum aus 


mehr dem Bedürfnis des Promenierenden, indem er auf eine gewisse Promenierenden bieten sich zwischen den Spielplätzen und Boots- 
Strecke eine Beruhigung und Sicherung eintreten lässt. Die Anlage häusern hindurch nur schmale Wege mit wenigen Ausblicken, eine 
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IDEENWETTBEWERB FÜR DIE AUSGESTALTUNG DER SEEUFER DER STADT ZÜRICH UND IHRER VORORTE. 


" = > LL 
FT. = з. 
: Б 


~ Eou 
AD. . 1 ` 
a eg e 
- S - ln 
е y m "si 
eu"? =” e" Е 


ПІ. Preis ex aequo (1000) Pri 


grosse Parkanlage fehlt vollständig. Die auf den ersten Blick erfreu- 
lich erscheinende Strandbadanlage, in einer Bucht nach Süden offen, 
muss bei näherer Ueberlegung abgelehnt werden; eine solche Bucht 
würde bei Föhn immer wieder zu den unerwünschtesten Schmutz- 
ansammlungen führen. Das Zerreissen des Ufers beim Zürichhorn 
und vollends am Bellevueplatz durch Anlage von Binnengewässer 
muss abgelehnt werden. Der etwas kärglichen und dadurch manch- 
mal ins Kleinliche verfallenden Behandlung der Grünanlagen ent- 
spricht an einzelnen Stellen die Behandlung der Baulichkeiten, so 
die Ueberbauung des Tonhalleareals und die Weiterentwicklung des 
Bürkliplatzes. Besonders wertvoll am Projekt ist die Art, wie der 
Verfasser einen neuen Teil der Bebauung in das Bestehende einfügt. 
Er versucht dabei, die unerfreulichen Erscheinungen abzuschwächen 
und dem historischen Stadtbild gerecht zu werden. Abgesehen von 
der Höhenbemessung der Gebäude hat er zu diesem Zwecke trichter- 
förmige Ausweitungen im Uferbilde vorgesehen. Die Anlage eines 
unmittelbar aus dem Wasser aufsteigenden Baues am linken Ende 
der Quaibrücke, sowie die Anlage eines Turmes am Ausgang der 
Bahnhofstrasse ergibt beim Bürkliplatz einen rythmisch gut wir- 
kenden Aufbau. (Schluss folgt.) 


Die neuen eidgen. Vorschriften für den Bau von 
Luftseilbahnen für Personenverkehr. 


Diese vom Eidgen. Eisenbahndepartement am 10. Juni a. c. 
erlassenen neuen Vorschriften treten an Stelle der „Grundsätze“ vom 
17. November 1911 und bilden mit der Kabelverordnung und den 
weitern Vorschriften des Departements die Grundlage für Projektierung 
und Bau von Schwebeseilbahnen für Personen-Beförderung, die der 
eidgenössischen Verordnung betreffend Aufzüge und Luftseilbahnen 
vom 18. September 1916 unterstellt sind. Im nachstehenden seien 
die wesentlichsten technischen Bestimmungen verkürzt wiedergegeben 
und im übrigen auf den ausführlichen Text der Vorschriften verwiesen. 

1. Der Konzessionär hat dem Eidgen. Eisenbahndepartement 
alle zu einer genauen Beurteilung der geplanten Anlagen und Ein- 
richtungen nötigen Unterlagen zur Genehmigung einzureichen, ebenso 
Qualitätsausweise über die verwendeten Materialien. In besondern 
Fällen ist das Funktionieren wichtiger Organe an Probeausführungen 
nachzuweisen. 

2. Für jede Fahrbahn werden mindestens zwei Tragseile ver- 
langt, deren gegenseitige Lage derart sein muss, dass im Falle des 
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Entwurf Nr. 15. — Max Häfeli und Max E Häfeli als Mitarbeiter, Arch. in Zürich, — Stadtbild vom rechten Seeufer aus. 


Bruches eines Seils ein Entgleisen oder Abstürzen der Fahrzeuge 
nicht möglich ist. Bei betriebsmässiger Beanspruchung durch Eigen- 
und Spanngewicht sollen die Tragseile bis zum Moment des Ablegens 
mindestens noch eine 5-fache Sicherheit aufweisen. Wirkt die Wagen- 
bremse auf diese Seile, so soll deren Sicherheit bei der grössten 
Bremswirkung mindestens noch eine 4,5-fache sein. Bei Bruch eines 
Drahtseiles und Vergrösserung der Spannung der intakt gebliebenen 
Seile durch teilweise Spanngewichtsübertragung darf die Sicherheit 
der verbleibenden Seile auf reinen Zug nicht unter 4,5 sinken. 

3 Als Tragseile werden 
nur verschlosseneSpiralseile 
oder Litzenseile zugelassen; 
das selbe gilt für Bremsseile. 
Die Bremsseile werden be- 
sondern Quetschproben und 
nachherigen Zerreissproben 
unterworfen und sollen dann 
noch eine mindestens 5-fache 
Sicherheit gegenüber der 
beim Bremsen auftretenden 
grössten Gesamt-Zugbean 
spruchung aufweisen. Nor- 
mal sind zwei Zugseile oder 
ein Zug- und ein Notseil 


Bü:kli- und Be‘levueplatz zu Entwurf Nr. 15. — 1 : 7000. 
NB. Die weisse Viertelskreistläche im Bellevueplatz stellt eine durch die 
Quaistrasse überbrückte Seebucht dar. 
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Entwurf Nr. 15. — Max Häfeli und Max Е. Häfeli als Mitarbeiter, Arch. in Zürich. — Stadtbild vom linken Seeufer aus. 
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vorzusehen, erforderlichenfalls auch Ballastseile. Zug-, Ballast- 
Brems- und Notseile müssen am Laufwerk so angreifen, dass sie 
keine einseitigen Radentlastungen hervorrufen. 

4. Sämtliche Seile unterliegen im übrigen der eidgenössischen 
Kabelverordnung und den weitern vom Eisenbahndepartement 
erlassenen Vorschriften. Die Seile sollen aus einem Stück bestehen; 
ist dies bei Tragseilen nicht möglich, so sind Zwischenabspannungen 
vorzusehen und die beiden Seilenden an längsbeweglichen, auf festen 
Stützen geführten Zwischenstücken so zu befestigen, dass eine voll- 
kommene Uebertragung der Seilspannung und der Bewegung der Seile 
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Entwurf Nr. 15. — Max Häfeli und Max E. Häleli, Arch. in Zürich. — Uebersichtsplan 1 : 15000. 
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infolge Längung ge- 
währleistet ist. 

5. Tragseil - Spann- 
vorrichtungen müssen 
stets vorhanden und 
derart angeordnet sein, 
dass bei Bruch eines 
Drahtseils selbsttätig 
eine stärkere Anspan- 
nung der intakt geblie- 
benen Seile in dem 
Masse erfolgt, dass 
deren Durchhang keine 
nennenswerte Verände- 
rung erleidet. Wenn nur 
ganz geringe Durch- 
hangs - Veränderungen 
möglich sind und diese 
ohne irgend welchen 
Nachteil gestattet wer- 
den können, so kann 
das Eisenbahndeparte- 
ment Abweichungen 
von der obigen Bestim- 
mung zulassen. 

6. Für den Bau der 
Zwischenunterstützun- 
gen gelten die Bestim- 
mungen der eidgenös- 
sischen Brückenverord- 
nung, bezw. der Verord- 
nung betr. Eisenbeton- 
bauten der der Aufsicht 
des Bundes unterstell- 
ten Transportanstalten. 

Holzkonstruktionen 
sind nicht zulässig. Die 
Auflagerung der Trag- 
seile muss eine Ent- 
gleisungsgefahr] für die 
Fahrzeuge ausschlies- 
sen und den Ausgleich 
der Seilspannung und 
die Uebertragung der 
Längsbewegung der 
Seile frei gestatten, 
unter Umständen unter 
Anwendung von Rollen. 
Der Minimalabstand 
zwischen Unterkante 
Kabine und Terrain, 
bezw. möglicher Höhe 
von Schnee oder Hin- 
dernissen, hat 1,50 m 
zu betragen. Wo dieser 
Abstand weniger als 
5 m beträgt, muss das 
überfahrene Terrain auf 
eine, das vorgeschrie- 
bene Lichtraumprofil 
der Bahn um 2 m über- 
steigende Breite ein- 
gezäunt und gegen 
unbefugtes Betreten 
geschützt werden. Eiserne Zwischenstützen sind gehörig zu ver- 
ankern und zu erden; deren Besteigung durch Unberufene soll ohne 
besondere Hilfsmittel nicht möglich sein. Ein Abheben der Seile 
von den Stützen muss unter allen Umständen ausgeschlossen sein. 

7. Die Kabine muss sich bei jeder Neigung der Fahrbahn 
vertikal einstellen. Bei Bruch eines Tragseils dürfen sich für keine 
Teile der Aufhängung unzulässige Beanspruchungen ergeben und soll 
auch kein Entgleisen oder Abstürzen des Fahrzeuges und keine 
Mehrbelastung desselben durch abgerissene Seilstücke möglich sein. 
Das Gehänge soll die Drahtseile derart umfassen, dass im Falle einer 
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Entgleisung des Laufwerkes ein Abstürzen des Fahrzeuges ausge- 
schlossen ist. Bei Bruch eines Tragseils wird nur eine derart geringe 
Neigung des Laufwerks zugelassen, dass auch das Befahren der 
Zwischenstützen immer noch einwandfrei möglich ist. Starke Längs- 
pendelungen der Kabinen sind zu verhüten. — Die Last soll gleich- 
mässig auf alle Laufrollen so verteilt sein, dass der grösste auf- 
tretende Rollendruck nicht mehr als !/, der kleinsten betriebsmässigen 
Spannung eines Tragseils beträgt. — Das Laufwerk ist in der Regel 
mit einer bei Bruch eines Zugseiles selbsttätig wirkenden Bremse 
auszurüsten, die auch vom Wagenführer ausgelöst werden kann. 
Diese Bremse kann auf die Drahtseile direkt oder auf ein besonderes 
Bremsseil wirken ; ihre automatische Betätigung soll durch gespannte 
Federn erfolgen. Ist besonderer Umstände wegen eine solche Bremse 
entbehrlich, so kann das Eisenbahndepartement auf ihre Anbringung 
verzichten. Die Kabinen müssen mit Signaleinrichtung und Schein- 
werfern ausgerüstet und telephonisch mit den Stationen verbunden sein. 


8. Die Antriebstationen haben sämtlichen bei Standseilbahnen 
üblichen analogen Anforderungen zu entsprechen. Ausserdem ist 
eine selbsttätig wirkende Bremse vorzusehen, die in Funktion tritt 
a) bei Zugseilbruch, b) bei übermässiger Zunahme der Zugseilspan- 
nung und c) bei Stromunterbruch (bei elektrischem Antrieb). Bei 
Versagen des mechanischen Antriebes soll eine Weiterbeförderung 
der Fahrzeuge mittels eines Reservemotors mit unabhängiger Kraft- 
quelle und durch Handkurbelantrieb möglich sein. 


9. Bei der Durchbildung sämtlicher Anlageteile ist den ört- 
lichen Windverhältnissen Rechnung zu tragen. Die zulässige Fahr- 
geschwindigkeit wird vom Eisenbahndepartement festgesetzt. Für 
den Fall des Stillstandes der Bahn und Verbleibens der Fahrzeuge 
auf der Strecke, ist die Bergung der Reisenden durch geeignete 
Mittel vorzukehren. Ueber Eisenbahnen, wichtigen Strassen und über 
Wohnungen sind, wenn nötig, Schutzbrücken anzubringen. Längs 
des Bahntrace soll, soweit nötig, für genügende Zugangsmöglichkeit 
gesorgt werden. 


Aussprache über 
Aktuelle Fragen des Brücken- und Hochbaues 
vom 20. bis 22. September 1926 in Zürich. 


Verschiedenen in- und ausländischen Anregungen entsprechend 
haben eine Anzahl Fachleute auf dem Gebiete des Brückenbaues 
eine Zusammenkunft unter Fachkollegen in der zweiten Hälfte Sep- 
tember in Zürich in Aussicht genommen. Für diese Zusammenkunft 
interessieren sich besonders: die Lehrkanzel für Brückenbau an der 
E. T. H., die Eidgen. Materialprüfungsanstalt (E. M. Р. A.), der Techn. 
Dienst des Schweizer. Eisenbahndepartementes, das Brückenbau- 
bureau bei der Generaldirektion der S.B.B., der Verein schweizer. 
Brücken- und Eisenhochbaufabriken, sowie die Fachgruppe für Beton- 
und Eisenbetoningenieure des S.I. A. Die Aussprache soll sich auf 
die Gebiete des Brücken- und Hochbaues in Eisen, Stein, Beton und 
Eisenbeton, sowie, soweit nötig, auf damit zusammenhängenden 
Fragen des Holzbaues erstrecken. 

Die Einteilung der Vorträge ist in drei Gruppen vorgesehen: 


Gruppe A. Gemeinschaftliche Hauptvorträge für alle Teilnehmer 
(über von den Materialien unabhängige Themata). 

Gruppe B. Vorträge aus dem Gebiete des Eisenbaues. 

Gruppe C. Vorträge über Stein-, Beton- und Eisenbetonbau. 


Die Vorträge der Gruppen B und C finden, je nach Anzahl der 
angemeldeten Vorträge, soweit möglich zu verschiedener Zeit statt. 
Die Hauptvorträge der Gruppe A sollen am 20. Sept. vormittags ab- 
gehalten werden, die Vorträge zu B und C am 20. Sept. nachmittags, 
am 21. Sept. und 22. Sept. vormittags. Für den 22. Sept. ist ein Aus- 
flug an die Nordrampe der Gotthardbahn vorgesehen. 

Es sind folgende Richtlinien für die Gliederung der Vorträge 
der Gruppen A, B und C in Aussicht genommen: 

1. Materialfragen: Qualität (neuere Baustähle, hochwertige 
Zemente, Schweissung, Rostschutz des Eisens), Konstruktive Eignung, 
Bearbeitungsfähigkeit. 

2. Versuchswesen: Laboratoriumsversuche, Versuche an ferti- 
gen Objekten, Messapparate. 

3. Baustatische und konstruktive Fragen. 

4. Wirtschaftliche Fragen: Betriebsorganisation, Normalisierung, 
Konkurrenzfähigkeit der verschiedenen Bauweisen. 

5. Berichte über neueste, lehrreiche Ausführungen. 


Die Dauer der Vorträge wird auf je 15 Minuten beschränkt; 
die daran anschliessende Diskussionsdauer wird je nach der Anzahl 
der angemeldeten Vorträge angesetzt; wenn möglich sollen ausser- 
dem besondere Diskussionsstunden in Aussicht genommen werden. 
Projektionsapparate stehen zur Verfügung. Wenn immer möglich soll 
ein Monat vor der Zusammenkunft allen Teilnehmern ein kurzer 
Auszug der angemeldeten Vorträge zur Kenntnisnahme und zur Vor- 
bereitung für die Diskussion zugestellt werden. 

Die Organisatoren der Zusammenkunft beehren sich, die Fach- 
kollegen hierdurch zur Teilnahme freundlich einzuladen, und sie zu 
bitten, eventuell einen Vortrag nach freier Wahl übernehmen zu wollen. 
Hierbei müssen sich die Organisatoren allerdings das Recht vor- 
behalten, um jede Doppelspurigkeit zu vermeiden, den einen oder 
andern der angekündigten Vorträge zurückzustellen. Die Anmeldungen 
werden (unter Benützung einer besondern Anmeldekarte) bis Ende 
Juli 1926 an die untenstehende Adresse erbeten, unter gleichzeitiger 
Beilage eines kurzen Auszuges des in Vorschlag gebrachten Vor- 
trages im Umfange von etwa 300 Worten (ohne Abbildungen). 

Im Auftrage des Organisationskomitee 
Der Sekretär: M. Roš. Der Präsident: À. Rohn. 

Adresse für die Anmeldungen: Prof. Dr. A. Rohn, Eidgen. Tech- 

nische Hochschule, Zürich. 


Internat. Ausstellung für Binnenschiffahrt 
und Wasserkraftnutzung in Basel 1926. 
(Schluss 15. September.) 


An technischen Exkursionen sind während der Dauer der 
Ausstellung jede Woche die folgenden vorgesehen: 

Montag: In Autocars zu den Rheinkraftwerken Augst und 
Laufenburg. Abfahıt ab Basel Zentralbahnplatz nach Augst. Mittag- 
essen in Laufenburg. Nachmittags Besichtigung des Kraftwerks 
Laufenburg und Rückfahrt nach Basel. 

Dienstag: Besuch der Kraftwerke ÆEglisau und Schaffhausen, 
sowie des Rheinfalls. Eisenbahnfahrt Basel-Zürich, dann in Autocars 
nach Eglisau. Mittagessen am Rheinfall. Nachmittags Fahrt nach 
Schaffhausen. Besichtigung deshistorisch interessanten Moserdammes 
über den Rhein und des Elektrizitätswerkes der Stadt Schafihausen. 
Rückfahrt im Autocar nach Zürich und mit der Bahn nach Basel. 
(Diese Exkursion wird nur bei Teilnahme von mindestens zehn 
Personen ausgeführt.) 

Mittwoch: Besichtigung der Hochdruckanlagen im Wäggital. 
Basel-Zürich mit der Bahn; von hier in Autocars längs des linken 
Zürichsee-Ufers nach dem Wäggital. Besichtigung der Staumauer. 
Mittagessen in Innertal. Rückfahrt über Rempen (Besichtigung von 
Druckleitung, Wasserschloss und Zentrale). Autofahrt nach Siebnen 
(Besichtigung der Druckleitung und Zentrale). Rückfahrt über die 
Seebrücke nach Rapperswil und längs des rechten Zürichsee-Ufers 
nach Zürich. Bahn bis Basel. (Mindestens zwölf Personen.) 

Donnerstag und Freitag : Nach den Kraftwerken der Schweizer. 
Bundesbahnen an der Gotthardlinie. Eisenbahnfahrt von Basel über 
Luzern nach Amsteg. Dort Mittagessen und Besichtigung von Druck- 
leitung und Zentrale. Weiterfahrt nach Gurtnellen. Besichtigung der 
Bogenstaumauer am Pfaffensprung und der Wasserfassung. Ueber- 
nachten in Göschenen. Freitag Weiterfahrt nach Ambri-Piotta, mit 
der Drahtseilbahn nach dem Ritomsee. Besichtigung der Staumauer 
und der Wasserfassung. Mittagessen. Rückfahrt mit der Drahtseil- 
bahn nach Ambri - Piotta. Besichtigung der Zentrale. Eisenbahn- 
Rückfahrt Ambri-Basel. (Mindestens zwölf Personen.) 

Samstag: Besichtigung der Eisenwerke Clus und der Nieder- 
druckwerke Wangen a. A. und Olten-Gösgen. Abfahrt im Autocar 
ab Basel. Besichtigung der L. von Rolischen Eisenwerke in der Clus. 
Mittagessen. Weiterfahrt nach Wangen a. A. und Olten. Rückfahrt 


über den Hauenstein nach Basel. 
ж 


Ueber den Stand Nr. 417 (in Halle IV) der Firma Daverio $ 
Cie. A.-G., Maschinenfabrik und Mühlenbau, Zürich, erhalten wir nach- 
träglich noch einige Angaben, die wir zur Vervollständigung des inNr. I 
erschienenen Führers hier folgen lassen: Die Firma führt eine 
fahrbare, pneumatische Transportanlage im Betrieb 
vor, die erlaubt, alle trockenflüssigen Materialien wie: Körnerfrüchte, 
Oelsaaten, Malz, Kohle, Zement и. a. zu fördern, wobei Leistungen 
bis 100 t stündlich, je nach Grösse der Pumpe erzielt werden 
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können. Zur Erzeugung des Vakuums dient hier eine rotierende Pumpe 
für einen maximalen Unterdruck von 3000 mm W.S., mit der bei 
rund 11 PS Kraftverbrauch eine Stundenleistung bis zu 10 t Getreide 
erreicht wird. Bei grössern Leistungen kommen Kolbenpumpen oder 
Turbogebläse in Frage. — Als fernere Ausstellungsobjekte in diesem 
Stand sind zu erwähnen: verschiedene Pläne und Photographien von 
teils ausgeführten, teils entworfenen Silos- und Speicheranlagen mit 
pneumatischer oder mechanischer Einrichtung; Koks- und Kohlen- 
Brech-, Sortier- und Transportanlagen, ferner Aufbereitungsanlagen 
für Rohmaterial mit automatischer Dosierung und Verwiegung von 
Sand, Kies und Zement, wie sie beim Bau von Stau- oder Hafen- 
mauern usw. in Anwendung kommen. 


Miscellanea. 


Ein Dampfturbinen-Aggregat von 160 000 kW soll in der 
Zentrale Hellgate der United Electric Ligth and Power Company in 
New York aufgestellt werden. Die Gesellschaft wandte sich an ver- 
schiedene Maschinenfabriken, um festzustellen, welche grösstmögliche 
Dauerleistung in einem Turboaggregat erzeugt und in dem noch zur 
Verfügung stehenden Raum untergebracht werden könnte. Daraufhin 
schlugen Brown, Boveri & Cie., Baden, die ihr nunmehr in Auftrag 
gegebene Gruppe für 160000 kW vor, die eine Grundfläche von nur 
rund 12x20 m beansprucht. Die Gruppe, bei weitem die grösste, 
die jemals gebaut wurde'), wird in sogenannter Gross- Compound - 
Anordnung ausgeführt. Der Hochdruckteil liefert 75000 kW bei 
1800 Uml/min, der Niederdruckteil 85000 kW bei 1200 Оті/тіп, mit 
Dampf von 18,6 at Ueberdruck und 325° С und bei 96,55°/, Vakuum. 
Die Generatoren erzeugen Drehstrom von 13800 Volt Spannung und 
60 Per/sek bei einem Leistungsfaktor von 0,85. Als Anhaltspunkt für 
die Grösse der Gruppe mögen einige Gewichtsangaben dienen. Die 
Hoch- und die Niederdruckturbine einschliesslich Grundplatten und 
Lager werden rund 700 t wiegen, der eine Generator 200 und der 
andere 250 t, sodass das gesamte Gewicht der ganzen Gruppe aus- 
schliesslich der Kondensationsanlage 1150 t erreichen wird. 

Bogenstaumauer am Salt River. Die im letzten Jahr voll- 
endete Mormon Flat Bogenstaumauer liegt im Flussgebiet des Salt 
River (Arizona), 43,5 km unterhalb des Rooseveltdammes. Der Radius 
der Maueraxe im Grundriss beträgt nach „Engineering News Record“ 
vom 13. Mai 1926 rund 55 m, die Länge der Mauerkrone 100 m, die 
grösste Höhe über Fundamentoberkante 63 m. Auf der linken Wider- 
lagerseite schliesst noch eine 27 m lange Schwergewichtsmauer von 
28 m Höhe mit den Ueberläufen an. Die Bogenmauer, die unter 
Vernachlässigung der lotrechten Balkenwirkung, allein unter Berück- 
sichtigung der liegenden, gelenklosen Gewölbe als Tragsysteme, 
statisch untersucht wurde, hat eine Kronenbreite von 2,44 m und 
eine grösste Fussbreite von nur 6,7 m. Sie besitzt drei lotrechte, 
durchgehende verzahnte Fugen mit 0,9 m Zahnbreite und 0,23 m 
Zahnhöhe. Die Dichtung erfolgte durch |_-förmige Kupferbleche, 
wobei die 7,5 cm hohen Stege in der lotrechten Fugenebene, die je 
14 cm langen Flanschen parallel zur Leibung liegen. Ју. 

Zweiter Tag zur Förderung der Farbe im Stadtbild, 
Hannover 1926. An dieser vom Bund zur Förderung der Farbe 
im Stadtbild (Sitz in Hamburg) auf den 6. bis 8. August 1926 
nach Hannover einberufenen Tagung wird am Samstag Vormittag 
Oberbaurat Dr. Ing. W. Hellweg (Hamburg) über das Ergebnis einer 
vom Bunde an die Stadtbauverwaltung gerichtete Umfrage, über 
deren Stellung zur Farbe im Stadtbild, zwecks Verbesserung der 
Ortsstatute und Aufstellung von Leitsätzen, Bericht erstatten, und 
darauf Kurat Dr. H. Schmid (München) über das Thema: „Der ge- 
genwärtige Stand der Enkaustik und ihre Bedeutung für Hochbau 
und Kunstgewerbe“ sprechen. Nachmittags findet die Eröffnung der 
Ausstellung „Farbe im Stadtbild“ im Kunstvereinshause und daran 
anschliessend um 17 Uhr die erste Mitgliederversammlung des Bundes 
statt. Die Anmeldungen zur Teilnahme sind zu richten an die Ge- 
schäftstelle des Bundes, Hamburg 1, Spitalerstrasse 11. 

Eidgenössische Technische Hochschule. Doktorpromotion. 
Die E.T.H. hat die Würde eines Doktors der technischen Wissen- 
schaften verliehen den Herren Gustav Bodmer, dipl. Ing. - Chemiker 
aus Zürich [Dissertation : Ueber das Kohlensäure-Kohlenoxyd-Gleich- 
gewicht und die Reaktionsfähigkeit verkokter Brennstoffe] und Anton 
Friedrich Köhl, dipl. Ing.-Chemiker aus Bergün (Graubünden) [Disser- 
tation: Beitrag zur analytischen Bestimmung des Fluors] und ferner 


1) Sie leistet mehr als die Kraftwerke Wäggital und Löntsch zusammen. 
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dipl. Fachlehrer der Naturwissenschaften aus Bassersdorf (Zürich) 
[Dissertation: Ueber hochpolymere organische Stoffe]. 


Nekrologie. 


Т Ernst Furrer-Zeller, Ing. und Patentanwalt in Zürich, ist 
ат 7. Juli, im Alter von 47 Jahren, ganz unerwartet verschieden. Ein 
Nachruf wird folgen. 

+ Willy Schreck. In der Nacht vom 12. auf den 13. Juli starb 
in Bern überraschend Ing. W. Schreck. Einer seiner Freunde wird in 
einer der nächsten Nummern unseres Blattes den Lebenslauf des 
verstorbenen Kollegen ausführlich schildern. 

+ Eduard von Rodt, Architekt in Bern, der bekannte bernische 
Stadt- und Burgenforscher, ist am 12. d. M. im schönen Alter von 
77 Jahren zu seinen Vätern versammelt worden. 


Konkurrenzen. 


Neubau der Schweizer. Volksbank in Solothurn. Zur 
Erlangung von Plänen für ein neues Bankgebäude eröffnet die 
Schweizer. Volksbank Solothurn einen Wettbewerb unter den vor dem 
1. Juli 1926 im Kanton niedergelassenen schweizerischen Architekten 
und einigen dazu besonders eingeladenen ausserkantonalen Archi- 
tekten. Für Mitarbeiter gelten die gleichen Bestimmungen. Ein- 
lieferungstermin ist der 31. Oktober 1926. Dem Preisgericht gehören 
an die Architekten R. Suter in Basel, Otto Pfister in Zürich, M. Risch 
in Zürich und G. Epitaux in Lausanne, ferner als Vertreter der Bank 
Generaldirektor Dr. H. Stadlin in Bern, Bankkommissions - Präsident 
Dr. P. Reinert und Direktor X.Schwegler in Solothurn. Zur Prämilerung 
steht dem Preisgericht eine Summe von 10000 Fr. zur Verfügung, 
die es nach freiem Ermessen verteilen kann. Ein Bewerber darf nur 
ein Projekt einreichen. Ueber die Vergebung der Anfertigung der 
endgültigen Pläne und der Bauausführung behält sich die Bank voll- 
ständig freie Hand vor. Verlangt werden Situationsplan, sämtliche 
Grundrisse und mindestens zwei Schnitte 1: 100, Perspektive, Erläu- 
terungsbericht und Kubatur. 

Das Programm nebst Unterlagen kann gegen Hinterlegung von 
20 Fr. bei der Direktion der Schweizerischen Volksbank in Solothurn 
bezogen werden. Allfällige Anfragen über den Wettbewerb sind bis 
31. August an die genannte Stelle zu richten; die Antwort erfolgt 
durch das Preisgericht an sämtliche Konkurrenten. 

Gewerbeschule und Kunstgewerbemuseum in Zürich 
(Band 86, Seite 115 und 278, Band 88, Seite 54). Als Verfasser des 
in den 1. Rang gestellten Projektes „Ufer“ hat sich nachträglich Max 
Gomringer, Bautechniker in Zurich, gemeldet, der als Angestellter 
der Arch. Vogelsanger & Maurer mit der Ausarbeitung des Entwurfs 
der Firma betraut war, und sich, ohne deren Wissen, nebenher (in 
Nachtarbeit) persönlich am Wettbewerb beteiligt hat. 

Die Ausstellung der Entwürfe im Erdgeschoss des Kunst- 
gewerbemuseums dauert bis zum 21. Juli. Sie ist täglich geöffnet von 
10 bis 12 und 14 bis 18 Uhr (Sonntags nur bis 17 Uhr). 


Literatur. 


Alois von Negrelli. Die Lebensgeschichte eines Ingenieurs, von 
Alfred Birk. Zweiter Band 1848 bis 1858: In Italien — Der Suez- 
kanal — Letzte Kämpfe. Wien und Leipzig 1925, Wilhelm Brau- 
müller, Universitäts-Verlagsbuchhandlung. Preis geh. 4 M. 

Seinerzeit wurde an dieser Stelle auf den ersten Band dieser 
Lebensgeschichte hingewiesen und die Hoffnung ausgesprochen, 
es möge unsern österreichischen Kollegen gelingen, auch den 2. Band 
des Lebens ihres grossen Kollegen zum Druck zu bringen. Dank 
einer erheblichen Unterstützung durch die Stadt Zürich, in Erinnerung 
an die von Negrelli Zürich geleisteten Dienste, und den Bemühungen 
von Dr. Ing. Max Pernt in Wien ist es nun gelungen, auch den zweiten 
Band dieses Lebensbildes der Oeffentlichkeit zu übergeben. 

Wenn der erste Band als Schilderung des Lebens eines her- 
vorragend tüchtigen Ingenieures, der auch für die Schweiz Grosses 
geleistet hat, schon unsere Beachtung verdient, so erhebt sich der 
zweite Band mit seinen Schilderungen der Entstehung der nordita- 
lienischen Bahnen, des Suezkanales und der Intriguen im alten ôster- 
reichischen Staatsbetrieb, dazu mit den ständigen Seitenblicken auf 


1) Vergi. Bd. 84, S. 114 (6. Sept. 1924), auch Bd. 66, $. 70 (7. Aug. 1915). 
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die Entwicklung der schweizerischen Bahnen, zu einer eigentlichen 
kulturgeschichtlichen Abhandlung der Jahre 1848 bis 1858. Was ins- 
besondere die Schweiz anbetrifft, so ersehen wir daraus, wie Negrelli 
eine bessere Verbindung der Lombardei mit der Schweiz über den 
Splügen nach Mailand und durch den Addakanal bis zum Comersee 
anstrebte, wie er mit seinen Freunden in der Schweiz, besonders 
mit Direktor Escher in Zürich, über die Zersplitterung und den Kan- 
tönligeist der Schweiz klagt, der alle grösseren Unternehmungen 
hemmt, und wir erfahren besonders Interessantes über das Gutachten 
_ von Robert Stephenson, den Sohn des grossen Vaters, das im Auftrage 
eines Finanzkomitees, bestehend aus den Ratsherren Geigy Basel, 
Dr. W. Schmidlin Basel und Ing. Ziegler in Winterthur, erstattet wurde. 
Ein erstes Resultat war dann die Linie Basel-Olten. 

Eine solche auf breiter Basis aufgebaute Darstellungsart war 
unerlässlich, denn ein Mann in der Stellung Negrellis und mit den 
Aufgaben, die ihm in jener Zeit anvertraut wurden, ist nur verständ- 
lich, wenn der Verfasser die gesamte Entwicklung in der betreffenden 
Zeit schildert. Daneben ist auch in sehr feiner und taktvoller Weise 
gezeigt, dass einem Manne wie Negrelli durch seine grossen Leistungen 
und daraus erwachsenen Ehren auch Neider entstehen mussten, und 
wie es diesen Neidern einen Augenblick zu gelingen schien, den un- 
beliebten Mann zu stürzen; wie sich aber Negrelli dank seiner ausser- 
ordentlichen Tüchtigkeit auch aus diesem scheinbaren Unglück nur 
in eine noch angesehenere internationale Stellung hinauf arbeitete, 
indem er zum ersten Berater für den Suezkanal und General-Inspektor 
der österreichischen Bahnen ernannt wurde. — So ist das Buch in 
Form und Inhalt ein literarisches Kunstwerk, dessen Lektüre einen 
hohen Genuss bereitet. H.E.G. 
Untersuchungen über Wassermessungen: 1. Essais compara- 

tifs dans les canaux de fuite de l’usine d’Amsteg. Il. Le 
moulinet hydrométrique et la mesure de courants très 
rapides. Par F. Kuntschen, ingénieur, chef de la 2те section 
d'Hydrographie. Ш. Untersuchungen über Hydrometrische 
Fiügel. Von Dr. À. Strickler, Chef der Sektion für Niederdruck- 
anlagen und Schiffahrt. Nr. 18 der Mitteilungen des Eidgen. 
Amtes für Wasserwirtschaft. Mit zahlreichen Abbildungen, 
Tabellen und Diagrammen. Zu beziehen beim Sekretariat des 
Amtes. Preis geh. 8 Fr. 

Das Buch enthält die Ergebnisse umfangreicher Untersuchungen, 
die das E. A.W. aus Anlass und zur Förderung der Arbeiten der Wasser- 
messungsnormen-Kommission des S 1. A.!) vorgenommen hat. Sie 
hatten zum Zweck, den Grad der Genauigkeit und Zuverlässigkeit 
von Flügelmessungen zu ermitteln, und zwar wurden Flügel von 
Ott (Kempten), Stoppani (Bern) und Amsler (Schaffhausen) mit 
und ohne Schutzring verwendet. Die Erfahrungen des Amtes 
hahen dazu geführt, den Schutzringflügel zu bevorzugen. Die bei- 
gefügten, dem allen Interessenten bestens zu empfehlenden Buche 
entnommenen Diagramme zeigen die erreichte hohe Genauigkeit der 
Messungen. die in der geringen Streuung zum Ausdruck kommt. 


1) Vergi. Sondernummer der „S.B.Z.* vom 3. Juli d. J., Seiten 17/18. 


Redaktion: CARL JEGHER, GEORGES ZINDEL. 
Dianastrasse 5, Zürich 2. 


Vereinsnachrichten. 


Schweizerischer Ingenieur- und Architekten-Verein. 


Auszug aus dem Protokoll der III. Sitzung des Central-Comite 
vom 26. Juni 1926. 

1. In die Jury des V. Wettbewerbs der Geiserstiftung wurde 
ausser den seinerzeit in dem Wettbewerbsprogramm gemeldeten fünf 
Mitgliedern gewählt: Architekt E Propper, Biel. 

2. Der in der „Honorarordnung für Ingenieur - Arbeiten“ ent- 
haltene Normalvertrag zwischen Bauherr und Ingenieur soll als 
separater Vertrag, ähnlich demjenigen für Architekten (wie Formular 
Nr. 21) gedruckt und an die Mitglieder abgegeben werden. 

3. Mit der Ausarbeitung eines juristischen Gutachtens betr. 
die Frage der Ausdehnung des Bauhandwerker - Pfandrechtes auf 
Architekten und Ingenieure (Antrag Architekt Hertling, Delegierten- 
Versammlung 4. April 1925) wurde Prof. Dr. jur. /7. Leemann, Dozent 
über Sachen- und Baurecht an der E.T. H., beauftragt. 

4. Eine Verlagsgesellschaft offeriert Architekten die kostenlose 
Herausgabe eines Propagandawerkes mit Photographien von durch 
die betreffende Architekten-Firma ausgeführten Objekten. Die Kosten 
dieses Propaganda-Albums sollen durch Inserate von Unternehmer- 
und Lieferfirmen gedeckt werden. In Erwägung, dass durch die 
Herbeiziehung von Firmen in der beschriebenen Art, der Architekt 
in ein gewisses Abhängigkeitsverhältnis zum Unternehmer geraten 
kann, empfiehlt das Central-Comit& seinen Mitgliedern, unter Hinweis 
auf Art. 6 unserer Statuten, von der erwähnten Propaganda keinen 
Gebrauch zu machen. Das Sekretariat. 


Schweizer. Technische Stellenvermitiiung 

Service Technique Suisse de piacement 
о | Servizio Tecnico Svizzero di collocamenio 

Swiss Tecnical Service of employment 
ZÜRICH, Ticfenhiôfe 11 — Telephon: Selnau 5426 — Telegr.: INGENIEUR ZÜRICH 


Für Arbeitgeber kostenlos. Für Stellensuchende Einschreibegebühr 2 Pr. tür 3 Monate. 
Bewerber wollen Anmeldebogen verlangen. Auskunft über offene Stellen und 
Weiterleitung von Olterten erfolgt nur gegenüber Eingeschriebenen. 

Es sind noch offen die Stellen: 969, 977, 999, 1003, 1005, 1007, 
1013, 1015, 1017, 1050, 1052, 1054, 1058, 1062, 1064, 1068, 1072, 1074. 


Tüchtiger, erfahrener Konstrukteur für Transformatoren. 
Maschinenfabrik der deutschen Schweiz. (1019) 
Ingenieur mit abgeschlossener Hochschulbildung, oder andere 
geeignete Persönlichkeit, zur Leitung, event. unter finanzieller Betei- 
ligung, eines hauptsächlich auf maschinentechnischem Gebiete ein- 
geführten Patentanwaltbureau in Zürich. (1023) 
Chemiker mit Kenntnissen in der Buntfarbenfabrikation, für 
Fabrik chemisch-pharmazeutischer Produkte im St. Galler Oberland. 
Gute Bezahlung. Dauerstelle. (1025) 
Ingenieur mit reicher Erfahrung in Wasserkraftanlagen, nach 
Indien. (1070) 
Bauführer für einen vornehmen Villenneubau in Zürich. (Be- 
arbeitung der Ausführungspläne und Bauführung.) Eintritt sofort oder 
spätestens 1. August. | (1080) 
Bautechniker od. Architekt zur Ausarbeitung von Ausführungs- 
plänen. Gewissenhafter, sauberer Zeichner u. zuverlässiger Statiker. 
Sofort. Architekturbureau in einem Kurort in Graubünden. (1082) 
Jüngerer Tiefbau- oder Vermessungs-Techniker, vorläufig für 
einige Monate. Eintritt sofort. (1080) 
Architekt oder Techniker mit längerer Praxis auf gutem Arch. 
Bureau. Eintritt sofort. Architekturbureau in Zürich. (1090) 


S.T. 
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INHALT: Der Umbau der Seilbahn Lugano - San Salvatore. — Tätigkeit der 
Eidgen. Materialprüfungsanstalt an der Е. Т. Н. Zürich für 1924 und 1925. — Ideen- 


ES 


pour l’Avancement des Sciences. Schweizerische Bundesbahnen. Von der Basler 
.Schifflinde* zum Rheinhafen der Gross-Schiffahrt. — Nekrologie: Alfred Bürgi. Charles 


wettbewerb für die Ausgestaltung der Seeufer im Gebiet der Stadt Zürich und ihrer Talansierre. — Konkurrenzen: Gewerbeschule und Kunstgewerbemuseum in Zürich. 
Vororte. — Miscellanea: Verstärkung der Columbia-River-Brücke bei Wenatchee. Die Völkerbunds-Gebäude in Genf. — Preisausschreiben zur Erlangung eines Spannungs- und 
elektrischen Zahnradlokomotiven mit ihrem mechanischen Aufbau. Association française Schwirgungsmessers. — Literatur. — Vereinsnachrichten: Sektion Bern des 5.1. A. 


Band 88. 


Nachdruck von Text oder Abbildungen ist nur mit Zustimmung der Redaktion und nur mit genauer Quellenangabe gestattet. 


Nr. A 


Der Umbau der Seilbahn Lugano-San Salvatore. 
Von Obering. FRANZ HUNZIKER in Kriens. 


Der Monte San Salvatore, das Wahrzeichen von 
Lugano (Abb. ı), besitzt schon seit dem Jahr 1890 eine 
infolge ihres eigenartigen Betriebsystems bemerkenswerte 
Seilbahn mit zwei eingeleisigen Sektionen von je 815 m 
Betriebslänge und Umsteigestation mit Triebwerk in der 
Mitte (Abb. 2 und 3). Die horizontale Bahnlänge beträgt 
1515 m, der Höhenunterschied beider Endstationen 601,7 m 
und die von unten her all- 
mählich zunehmende Steigung NET RTE 
14,8 bis 60,5°/,. En 

Diese Bahn wurde von de 
J. Bucher-Durrer kurz nach 
der Bürgenstock-Bahn gebaut 
und ist eine der ersten und 
zugleich kühnsten ihrer Art. 
Sie hatte bisher Wagen für 
je 35 Personen und zuletzt 
1,25 m/sek Fahrgeschwindig- 
keit. Da sie dem zunehmen- 
den Verkehr immer weniger 
zu genügen vermochte und 
ihre mechanischen Einrich- 
tungen nach 36-jährigem Be- 
trieb immer reparaturbedürf- 
tiger wurden und den neuzeit- 
lichen Anforderungen bezüg- 
lich Sicherheit nicht 


Abb. 1. 

mehr 2 
entsprachen, entschloss sich der Verwaltungsrat nach ein- 
gehender Prüfung aller Môglichkeiten zu einem gründlichen 
Umbau. Die Ausführung wurde der A.-G. der Maschinen- 
fabrik von Th. Bell & Cie. in Kriens übertragen, die schon 


die erste Ausrüstung geliefert hatte. Der Umbau erfolgte 
vom November 1925 an und die Wiedereröffnung auf 
Ostern 1926. 

Beide Strecken der Bahn besitzen gemauerten Unter- 


Lugano-Paradiso mit dem Monte San Salvatore. 


ein grosses S, im übrigen ist für beide Sektionen das 
Tracé geradlinig. Das vom untern Wagen kommende und 
nach Umschlingung der Triebwerksräder aufwärtsgehende 
Seil wird am Kurvenanfang der oberen Strecke tangential 
unter der einen Schiene hindurch auf die obere Linie und 
von hier auf Seilrollen bis ans obere Bahnende geführt, 
um dort über ein Umlenkrad nach dem oberen Wagen zu- 
rückzukehren. Beide Wagen 
fahren gleichzeitig entweder 
gegeneinanderzurMittelstation 
oder auseinander nach den 
Endstationen. Dieses eigen- 
artige Betriebsystem bietet 
heute gegenüber einer einzi- 
gen durchgehenden Strecke 
mit Ausweiche in der Mitte 
keinen wesentlichen Vorteil 
mehr, hat aber den Nachteil 
des Umsteigens und des da- 
mit verbundenen Zeitverlustes. 
Eine bezügliche Aenderung 
war jedoch wegen der hohen 
Kosten unmöglich. 

Die alte Bahn besass zwei- 
fache Abt-Zahnstangen auf 
der Strecke und Zahnräder 
mit gerillten Trommel-Band- 
bremsen auf beiden Wagenlaufachsen. Die Schienen von 
go mm Höhe, 42 mm Kopf- und 76 mm Fussbreite wiegen 
17,5 kg/m und haben еіп Widerstandsmoment von 51 cm? 

Die erste und wichtigste Frage für den Umbau be- 
stand darin, ob das vorhandene Oberbaumaterial ohne die 
Zahnstangen für eine wesentlich leistungsfähigere Bahn 
beibehalten werden konnte, was anfänglich mit Rücksicht 
auf die sehr niedrigen und leichten Schienen, an denen 


bau. Kurz über der Mittelstation macht die obere Linie zukünftig die Wagenbremsen wirken sollten, sowie wegen 
Salvatore. 
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Abb. 2. Längenprofil der Seilbahn von Lugano-Paradiso auf den Monte San Salvatore. — Masstab der Längen und Höhen 1: 10000. 
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Abb. 4. Wagen der I. Sektion auf der Brücke über das Calprinotal. 


des grossen Abstandes der Winkelschwellen von überall 
1,02 m sehr zweifelhaft erschien. An die Auswechslung 
der Schienen allein war wegen ihres schmalen Fusses nicht 
zu denken. Dies hätte das Herausspitzen sämtlicher im 
granitharten Bahnkörper sehr fest vergossenen Schwellen, 
sowie deren Neulochen und Wiedereingiessen bedingt, d. h. 
eine schwierige und sehr teure Arbeit ergeben. Aus diesem 
Grunde und zur Schonung des in tadellosem Zustand sich 
befindenden Bahnkörpers suchte man das vorhandene Ge- 
leise nach Möglichkeit unverändert beizubehalten, was denn 
auch bis auf das Auswechseln der Stoss- und Zwischen- 
laschen, sowie sämtlicher Seiltragrollen und das Entfernen 
der Zahnstangen gelang. Die Konstruktion der Bremsen 
bot allerdings auf dem kleinen Raum der bloss 90 mm 
hohen und mit ziemlich hohen Fusschrauben versehenen 
Schienen etwelche Schwierigkeiten. Die neuen, sehr soliden 
Schienenlaschen umfassen den ganzen Schienenfuss und 
lassen den Kopf für die Bremsen vollständig frei. 

Auf der untern Strecke befinden sich zwei eiserne 
Gitterbrücken, die untere von 33 m Länge zur Ueberfüh- 
rung der Seilbahn über die Gotthardbahn, und die obere 
von 102 m Länge über das Calprinotobel (Abbildung 4), 
ferner eine eiserne Strassenüberführung von 4,2 m 
Länge. Diese Brücken mussten den schwereren Wagen 
und den seit ihrer Erstellung in Kraft gesetzten neuen 
Berechnungsvorschriften entsprechend bedeutend verstärkt 
bezw. erneuert werden. 

Die Wagen wurden mit den neuen, vom Verfasser 
erfundenen Patent-Schnellschlussbremsen der Maschinen- 
fabrik Bell & Cie. ausgerüstet} die sich fast jedem beliebigen 
Schienenprofil anpassen lassen und infolge ihrer günstigen 
Wirkungsweise die Schienen wie das Wagenmaterial äus- 
serst schonen. Der Umstand, dass auf jeder Sektion nur 
ein Wagen auf einem einfachen Geleise ohne Ausweiche 
verkehrt, ermöglichte die Verteilung der miteinander arbei- 
tenden zwei automatischen Wagenbremsen auf beide Schienen. 
Auf diese Weise konnte nicht nur die auf einen Schienen- 
strang wirkende Bremskraft auf die Hälfte herabgesetzt, 
sondern auch das bei Seilbahnen mit Ausweiche infolge 
der nur an einer Schiene angreifenden automatischen 
Bremsen beim Bremsvorgang sich ergebende Drehmoment 
des Wagens und die daraus resultierende beträchtliche Zu- 
satzbeanspruchung auf die Schienen vermieden werden. 
So blieb die von den Bremsen herrührende maximale 
Schienenbeanspruchung auch bei bedeutend grössern und 
schneller fahrenden Wagen auf einen durchaus zulässigen 
Wert beschränkt. Es sei noch bemerkt, dass die vorge- 
sehenen Schnellschlussbremsen die Schienen fast nur auf 
Zug beanspruchen, im Gegensatz zu den an Keilkopfschienen 
wirkenden bekannten Zangenbremsen, die den Wagen und 
die Schienen auch stark auf Biegung beanspruchen. 

Wesentlich ungünstiger lagen die Verhältnisse für 
die maximale Biegungsbeanspruchung der nur alle 1,02 m 


Abb. 5. Wagen der П. Sektion auf der Strecke nach Salvatore. 


unterstützten kleinen Schienen, hervorgerufen durch den 
beim Bremsen vorkommenden hohen Einzelraddruck, unter 
der Annahme, dass alle ungünstigen Faktoren gleichzeitig 
zur Wirkung gelangen. Beim Bremsen, insbesondere auf 
dem grössten Gefälle, hat nämlich der Wagen das Bestreben 
vornüber zu kippen, d.h. sich auf die untern Räder zu 
stellen, was jedoch die als Anker wirkende Handbremse 
verhindert. Wenn dann gleichzeitig ein starker Wind von 
der Seite auf den Wagen drückt, kann die ganze Wagen- 
last oder ein noch höherer Druck auf nur ein Rad kon- 
zentriert werden. Daraus ergab sich die Notwendigkeit, an 
Stelle der vier Einzelräder vier einfache zweirädrige Dreh- 
gestelle zu setzen, die als Balanciers ausgebildet, den Druck 
auf ihre beiden, im günstigsten Abstand voneinander ge- 
lagerten Räder gleichmässig verteilen und die Biegungs- 
beanspruchung der Schienen mehr als auf die Hälfte ver- 
mindern. Diese bei Seilbahnen neue Massnahme wurde er- 
möglicht durch die neuen Bremsen, die nicht von den 

Laufrädern aus angetrieben werden müssen, wie dies bei 
[den Zangenbremsen der Fall ist. 

Das Schienenmaterial wurde durch die Eidgenössische 
Materialprüfungsanstalt in Zürich eingehend geprüft und 
dabei festgestellt, dass ein sehr guter, zäher Stahl vorliegt, 
dessen Qualität durch den 36-jährigen Dienst nicht ab- 
genommen hat, wie sich aus dem Vergleich der Prüfungs- 
Ergebnisse je einer gebrauchten und einer ungebrauchten 
Schiene ergab. 

Die vorstehend beschriebenen Massnahmen und Fest- 
stellungen ergaben die Möglichkeit, die neuen Wagen für 
je 70 Personen und eine Fahrgeschwindigkeit von 2 m/sek 
vorzusehen (Abbildungen 4 und 5, sowie 6), womit die 
Leistungsfähigkeit der Bahn auf etwa das Dreifache der 
bisherigen gesteigert werden konnte. 

Die Wagen der beiden Sektionen sind bis auf ihre 
verschiedenen Neigungen von 27 und 54 °/, und die da- 
durch bedingten Unterschiede von gleicher Bauart. Sie 
besitzen auf den Untergestellen abgefederte Kasten von 
2 m Breite und 9,6 m horizontaler Länge, die in zwei ge- 
schlossene und zwei offene Abteile sowie zwei grosse 
offene Führerplattformen mit verglasten Stirnwänden unter- 
teilt sind. Sie wiegen betriebsfertig 6400 bezw. 6900 kg. 


24. Juli 1926.) 
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Abb. 6. Schnitte und Grundriss der Mittelstation. — 1:150. 


LEGENDE: a Motor ; b Elastische Motorkupplung, zugleich Bremsscheiben ; 
с Handbremse; d Automatische Bremse; е Tourenreduktionsgetricbe; f An- 
trieb-Zahnkolben ; g Vicrrilliges Triebrad ; h Einrilliges Umlenkrad lose; i Ein- 
rilliges Umlenkrad schräg; k Zweirilliges Umlenkrad ; | Kontroller ; m Elektrischer 
Hauptschalter; п Streckenanzeiger; о Tachometer; р Pedal zur automatischen 
Auslösung ; q Aufzug der automatischen Bremse ; r Schlaffseilrolle ; s Elektrischer 
Endausschalter ; I Unterer Abstellhebel ; Il Oberer Abstellhebel. 


Vom alten, sehr umfangreichen und den ganzen Raum 
ausfüllenden Triebwerk in der Mittelstation wurden nur 
das grosse Triebrad samt Zahnkolben und zwei einrillige 


Seilumlenkrollen mit ihren Achsen und Lagern beibehalten. 


Diese mit Holzrillen versehenen Räder waren vom Seil 
zweimal umschlungen, wobei dieses zwischen dem Triebrad 
und den Umlenkrädern gekreuzt war. Dies genügte jedoch 
nicht, sodass ein Rutschen des nach längerem Dienst glatt 
geschliffenen Seiles beim Wirken der automatischen Trieb- 
werkbremse insbesondere nach frischem Schmieren und bei 
feuchtem Wetter befürchtet werden musste. Holzrillen haben 
den Nachteil relativ rascher und ungleicher Abnützung, 
sodass sie jedes Jahr ziemliche Erneuerungskosten ergeben. 
Die im Durchmesser ungleich abgenützten Räder verursachen 
eine starke Zugwirkung, ähnlich wie bei einem Differential- 
Flaschenzug, mit starker Mehrbelastung des Seiles und der 
Räder samt Achsen. Das Uebel nimmt rasch zu, besonders 
wenn auch die Gegenscheiben mit Holz versehen sind. 


Aus diesen Gründen ist man von Holzrillen fast ganz ab- 
gekommen. Im vorliegenden Falle wurden die zwei beid- 
seitig des Triebrad-Zahnkranzes aufgeschraubten Holzrillen 
durch zwei zweirillige Gusskränze ersetzt, womit die Um- 
schlingung annähernd verdoppelt wurde (Abbildung 6). 
Dies bedingte, dass ein zweirilliges Gussrad an Stelle eines 
der einrilligen Umlenkräder gesetzt und dieses auf eine 
weitere Achse zwischen dem Trieb- und den zwei untern 
Umlenkrädern eingesetzt wurde. 

Ganz neu ist die aus den Abbildungen 7 und 8 er- 
sichtliche vollständige Motor- und Bremsgruppe samt der 
von der Maschinenfabrik Oerlikon gelieferten elektrischen 
Ausrüstung für Drehstrom von 220 Volt und 50 Perioden. 
Diese setzt sich zusammen aus dem Motor von 110 PS 
Dauerleistung bei 730 Uml/min, dem Reversierkontroller 
mit den Widerständen, dem automatischen Hauptschalter 
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Lugano Salvatore 
Abb. 9. Schaltungschema der Motor- und Bremsgruppe. 
LEGENDE : 1 Automatischer Schalter; 2 Schalter kombiniert mit der auto- 
„matischen Bremse; 3 Bremslüftmagret; 4 Relais; 5 Abfahrtsignal; 6 Endaus- 
schalter; 7/8 Signal- und Notausschaltung vom Wagen aus; 9 Erstes Vorsignal; 
10 Zentrifugal-Auslösung ; 11 Zweites Vorsignal; 


12 Abfahrtsignal. 
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mit einem von der automatischen Bremse betätigten Hilfs- 
schalter, sowie aus dem Bremsauslösmagnet, den End- und 
Notausschaltern und den Verbindungsleitungen. Abweichend 
von der sonst üblichen Ausführung ist die aus dem Schalt- 
schema (Abbildung 9) ersichtliche, mit der Signalleitung 
kombinierte End- und Not-Abstellvorrichtung vorgesehen 
worden. Jeder Wagen betätigt beim Ueberfahren seiner 
obern normalen Haltstelle einen elektrischen Grenzschalter, 
der über die betreffende Signalleitung ein Relais beim 
Triebwerk betätigt, das durch Stromunterbrechung den 
elektrischen Hauptschalter auslöst. Jede Wagenplattform 
ist ausser mit einem Signalstab noch mit einem von diesem 
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Abb. 8. Ansicht der Motor- und Bremsgruppe zum Triebwerk 
in der Mittelstation der Seilbahn Lugano - San Salvatore. 
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Abb. 7. Motor- und Bremsgruppe іп der Miltelstation. 
Grundriss und Ansichten 1 : 50. 


LEGENDE: A Motor; В Elastische Kupplung mit eingebautem 
Zentrifugal-Auslösapparat, zugleich als doppelte Brimsscheibe dienend; 
С Welle der Zentrifugal-Auslösung ; D Hebel der automatischen Bremse; 
E Hebel der Handbremse; F Ständer der automatischen Bremshebel- 
Auslösung; G Brems-Auslösmagnet; H Elcktrischer Hilfschalter zum 
Hauptschalter; ] Aufzug der Auslösvorıichtung; K Aufzug des Brems- 
gewichtes; 1. Seilzüge für Schlaffseil- und Pedal-Auslösung; М Ständer 
der Handbremse mit Verriegelung; N Pedal; О Kontroller; Р Reduk- 
tionsgetriebe; О Seiltriebrad; К Tachometer-Antriebrolle; S Seilzug 
der Abstellhebel I und Il in der Putzgrube. 


verschiedenen Kontaktstab zum Abstellen des Trieb- 
werkes durch Berühren der Signalleitung ausge- 
rüstet. Die Signalstäbe sind mit Widerständen ver- 
sehen, damit bei deren Benützung nur die Glocken, 
nicht aber die Relais ansprechen. Ausserdem sind 
in der Station Salvatore 7 bezw. 2 m vor der End- 
stellung noch zwei Streichkontakte mit Wider- 
ständen angebracht, die dem Maschinisten das 
Einfahren des Wagens anzeigen. 

Am obern Ende der ersten Sektion befinden 
sich in einem Abstand von etwa 5 m zwei vom 
einfahrenden Wagen betätigte Abstellhebel (I und 
II in Abbildung 6), die die automatische Bremse 
durch Seilzug auslösen. Der untere dieser Hebel I 
wird nur betätigt, wenn der Motor nicht früh genug ab- 
geschaltet wird und der Wagen mit voller Geschwindig- 
keit einfährt. Beim Zurückdrehen des Kontrollers in die 
Nullstellung wird er durch einen zweiten Seilzug nach 
unten umgelegt, sodass der Wagen normalerweise über 
ihn hinweg bis an den obern Abstellhebel II heranfahren 
kann, wo sich die normale Haltstellung befindet. Ohne 
das Vorhandensein des untern Abstellhebels müsste die 
normale Endhaltstelle des Wagens tiefer liegen, damit 
der Auslaufweg für das Anhalten des mit voller Geschwin- 
digkeit einfahrenden Wagens durch die automatische Trieb- 
werkbremse genügend Jang wäre, 
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Die Anbringung einer ähnlichen mechanischen Ab- 
stellvorrichtung auf Salvatore war nicht möglich. Deshalb 
wurde auf dem obern Wagen ein Zentrifugalschalter vor- 
gesehen, der beim Einfahren durch einen entsprechend 
weit unter der obern Haltstellung angebrachten Streich- 
kontakt die Auslösung der automatischen Triebwerkbremse 
über die Signalleitung und das Relais in gleicher Weise 
wie bei Betätigung des Endschalters bewirkt, wenn die 
Einfahrgeschwindigkeit nicht vorher um wenigstens die 
Hälfte vermindert wurde. Ausserdem ist rund 2 m vor dem 
obern Puffer der bereits erwähnte Endschalter angeordnet, 
bei dessen Ueberfahren das Triebwerk unter allen Um- 
ständen abgestellt wird. 


Der Motor treibt durch eine auch als doppelte Brems- 


scheibe ausgebildete elastische Kupplung auf ein in öldicht 
geschlossenem Kasten untergebrachtes Touren-Reduktions- 
Getriebe mit Präzisionsverzahnung, dessen Radachse den 
in das grosse Seiltriebrad eingreifenden Zahnkolben trägt 
(Abbildung 6). In die Motorkupplung ist die Zentrifugal- 
Auslösevorrichtung für die automatische Bremse eingebaut, 
die bei Ueberschreitung der zulässigen Fahrgeschwindigkeit 
zur Wirkung gelangt. А 

Bemerkenswert sind die grosse Einfachheit, der geringe 
Raumbedarf und die übersichtliche, gut zugängliche An- 
ordnung aller Teile dieser normalen Antriebsgruppe, die 
je nach Bedarf in jeder geeigneten Grundriss-Stellung zum 
Triebrad aufgestellt werden kann. 

Alle Auslösevorrichtungen sind an einem Ständer 
neben dem Reduktionsgetriebe vereinigt. Ihre Betätigung 
erfolgt: 

1. bei Ueberlauf eines Wagens über die normale End- 
stellung (Auslösung durch Anschlaghebel und Seilzug, oder 
durch Endschalter und Relais, Hauptschalter und Brems- 
magnet); 

2. bei Ueberschreitung der normalen Geschwindigkeit 
um rd. 20°/, (Funktion des Zentrifugal-Auslöse-Apparates); 

3. bei Ausbleiben des Stromes während des Betriebes 
oder zu geringer Spannung (Funktion des Minimalspannungs- 
Automaten und des Bremsmagneten); 


SCHWEIZERISCHE BAUZEITUNG 73 


4. bei zu hoher Belastung oder ausserordentlichen 
Widerständen, z. B. einer angezogenen Bremse (Funktion 
des Maximalstrom-Automaten und des Bremsmagneten); 

5. bei Berührung der Signalleitung durch den Not- 
kontaktstab eines Wagens (Auslösung durch das Relais, 
den Hauptschalter und den Bremsmagnet); 

6. bei Schlaffwerden des Seiles der obern Strecke 
(Funktion der Schlaffseil-Auslösvorrichtung) ; 

7. Im Notfall kann die automatische Triebwerkbremse 
auch vom Maschinistenstand aus durch den Fusshebel oder 
den Hebel des Hauptschalters ausgelöst werden. 


Beim Einfallen der automatischen Triebwerkbremse 
wird durch einen an dieser angebrachten elektrischen Hilfs- 
schalter stets auch der Hauptschalter betätigt und die Strom- 
zufuhr zum Motor abgeschnitten. Nach Betätigung eines 
Endschalters kann nur in entgegengesetzter Richtung wieder 
angefahren werden. 

Die Schlaffseilauslösung besteht aus einer durch Hebel 
geführten senkbaren Rolle mit Seilzug, die auf dem vom 
Triebwerk aufwärts gehenden gespannten Seil frei aufliegt 
und zur Wirkung kommt, wenn bei festgebremstem obern 
Wagen talwärts angefahren oder dieser während der Tal- 
fahrt stillgebremst wird, sodass das Seil sich entspannt. 
Beim Stillbremsen des untern, abwärts fahrenden Wagens 
rutscht das Seil auf den Triebrädern, was der Maschinist 
sofort wahrnehmen wird. 

Zur ständigen Kontrolle der Fahrt dienen dem Maschi- 
nisten noch ein doppelter Streckenzeiger und ein Tachometer. 

Infolge der grössern Wagen und der vermehrten Um- 
schlingung der Triebwerkräder war ein neues Seil von 
1760 m Länge, 35,5 mm Ø und 3,9 kg/m Gewicht notwen- 
dig, das, in sechslitziger Compound-Konstruktion ausgeführt, 
eine Zerreissfestigkeit von 66 t besitzt. 

Die neuen Seilrollen besitzen Kugellager. Diese bieten 
gegenüber den bisherigen Weissmetall- oder Bronzebüchsen 
verschiedene Vorteile, wie leichten Gang, grössere Haltbar- 
keit und eine beträchtliche Ersparnis an Fett- und Bedienungs- 
kosten, da sie höchstens einmal monatlich geschmiert werden 
müssen. (Schluss folgt.) 


Tätigkeit der Eidg. Material-Prüfungsanstalt an der E.T.H. Zürich für 1924 und 1925. 
Von Prof. Dr. M. ROS, Direktor der E. M. P. A. 


Reorganisationsfragen und Arbeitsprogramm. 


Die von den zur Meinungsäusserung eingeladenen 
Behörden, Verbänden und Vereinen schriftlich niederge- 
legten Wünsche und Anregungen über die Tätigkeit und 
Weiterentwicklung der E. M. P. Au bildeten die Grund- 
lage für das Arbeitsprogramm der E. M. P. A.-Kommission 
und für die Tätigkeit des Direktors in den Jahren 1924 
und 1925. Das Ergebnis dieser äusserst wertvollen Füh- 
lungnahme mit der Praxis lässt sich in nachfolgende Haupt- 
Forderungen zusammenfassen: 

1. Die E. M. Р. A. muss darnach streben, die ihr 
entsprechend ibrer Bedeutung für die Industrie, das Bau- 
wesen und das Gewerbe zukommende Aufgabe in noch 
höherem Masse als bis jetzt zu erfüllen. 

2. Form und Inhalt der Ausfertigungen und die Ter- 
mine für die Erledigung der Aufträge lassen zu wünschen 
übrig. Es wird eine pünktliche und kurzfristige Bedienung 
verlangt und zu den Attesten eine Beurteilung der Ver- 
suchsergebnisse mit Schlussfolgerungen gewünscht. 

3. Neben der prompten und zuverlässigen Erledigung 
der laufenden Aufträge muss auch der wissenschaftlichen 
Forschungstätigkeit, dem Unterricht von Studierenden und 
der Ausbildung von praktisch tätigen Ingenieuren im Mate- 
rialprüfungswesen die gebührende Achtung zu Teil werden. 

4. Die Ergebnisse der Versuchs- und Forschungstätig- 
keit sollen als gedruckte Mitteilungen innerhalb nützlicher 
Fristen der Oeffentlichkeit übergeben werden. 


1) Vgl, „S. В. Z.“, Band 86, Seite то (vom 4. Juli 1925). 


5. Als aktuelle Fragen der Materialprüfung und For- 
schung, die eingehend und nach den neuesten Methoden 
von der E. M. P. A. behandelt werden müssen, wurden 
bezeichnet: 


Auf dem Gebiete der Metalle: 

Revision der Prüfungsmethoden für Metalle; Prüfung 
neuer hochwertiger und rostfreier Stahlsorten; Prüfung 
der Drahtseile, insbesondere Ermüdungs- und Löslichkeits- 
versuche von Drähten; Untersuchung der Stähle für Schie- 
nen, Bandagen und Achsen; Prüfung der Festigkeitseigen- 
schaften von verschiedenen Schweissverfahren und deren 
Einflüsse auf das Gefüge und die geschweissten Körper 
selbst; Versuche mit Nietverbindungen; Knicken eiserner 
Stäbe; seitliche Knickfestigkeit auf Biegung beanspruchter 
Träger; Knick- und Nietfestigkeit der Stehbleche von ge- 
nieteten Trägern; Probleme der Schubspannungen; Bean- 
spruchungsweise von eisernen Druckleitungen bei verschie- 
dener Lagerungsart (Sättel, Ringe, Schalen); umfassende 
Untersuchungën über Kupfer- und ähnliche Legieruugen 
(Leitungsbau); Einfluss des Stanzens und des Bohrens von 
Löchern auf die Festigkeitseigenschaften eiserner Stäbe; 
Ausbau der Metallographie; Bruchgefahr zäher Körper. 


Auf dem Gebiete von Mörtel, Beton und Steinen: 

Zementforschung betreffend inländische, ausländische 
und insbesondere hochwertige Zemente; Abbindewärme und 
Schwinden von Zement: Mörtel- und Betonkörpern; sta- 
tische, dynamische und Dauerversuche mit Mörtel-, Beton- 
und Eisenbetonkörpern; Elastizität von Mörtel und Beton; 
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Abb. 1. Anzahl der von der Eidg. Materialpräfungsanstalt in den Jahren 1923 bis 1925 erledigten Aufträge. 


Zerstörungen von Zementbeton durch den Erdboden und 
das Grundwasser; Frost-, Säure-, Wetterbeständigkeit und 
Dichtigkeit von Mörtel, Beton und Steinen; Festigkeits- 
und Elastizitätsverhältnisse von Mauerwerkskörpern (Pfei- 
lern und Gewölben); geeignete Prüfungsmethoden für Pfla- 
stersteine, Strassenschotter und Bettungsmaterial; Bruch- 
gefahr spröder Körper. 

Auf dem Gebiete des Bau- und Konstruktions-Holzes: 

Knickfestigkeit bei exzentrischer Kraftwirkung ; ver- 
gleichende Versuche mit Holzverbindungen verschiedener 
Systeme; Hölzer für den Flugzeugbau; Prüfungen verschie- 
dener neuer Kaltleime; Prüfung der neueren Imprägnie- 
rungsverfahren. 

Auf Sondergebieten : 

Prüfung von Anstrichfarben, Lacken und Oelen; 
systematische Untersuchungen von Papier und Riemen 
(Leder, Balata usw.). 


6. Die Ergänzung bestehender und Schaffung neuer, 
auf einheitlichen Prüfungsmethoden aufgebauter Normen 
und Vorschriften wurde mit Nachdruck verlangt. Als be- 
sonders dringend wurden bezeichnet: 

Neue Normen für Holzbauten; neues Regulativ über 
die Prüfung der Behälter für den Transport verflüssigter, 
verdichteter und unter Druck gelöster Gase; neues Regu- 
lativ für Kabel- und Seilbahnen ; Ergänzungen zu den be- 
stehenden Normen für Normal- und Spezial-Portlandzemente 
und gänzliche Revision der Bindemittelnormen; Ergänzung 
der Beton- und Eisenbetonvorschriften, unter besonderer 
Berücksichtigung der hochwertigen Portlandzemente und 
der hochwertigen Stahlsorten; einheitliche Vorschriften 
betreffend Herstellung und Prüfung von Betonkörpern; 
Schaffung von Papiernormen; Normen für Zementröhren ; 
einheitliche Prüfungsvorschriften für Riemen und Gurten 


(Transmissionen). 
* 


Zur Erfüllung dieser unter ı bis 6 angeführten und 
begründeten Wünsche ist es unerlässlich, dass: 


7. Neue leistungsfähigere Prüf-Maschinen und Mess- 
Instrumente von grösserer Empfindlichkeit und Genauigkeit 
beschafft werden. 

8. Das Personal vermehrt und die Organisation den 
Bedürfnissen der Praxis und Forschung besser angepasst wird. 

9. Die erforderlichen Räume zur Unterbringung des 
vermehrten Personals und der Maschinen geschaffen wer- 
den und dass 

то. Der E. M. P. А. die erforderlichen Geldmittel für 
die wissenschaftliche Forschung zur Verfügung gestellt 
werden, aus welcher idealen Tätigkeit auch der schweize- 
rischen Volkswirtschaft materieller Nutzen erwächst. 


Einnahmen und Ausgaben. 

Die Verwirklichung eines solchen Arbeitsprogrammes 
war nur auf Grundlage einer tiefgreifenden Reorganisation 
der E. M. Р. A. möglich. Bei den obwaltenden Umständen 
war es jedoch geboten, vorerst die Lösung der dringend- 
sten Aufgaben im Rahmen der bestehenden Verhältnisse 
an Hand zu nehmen und stufenweise zur endgültigen Re- 
organisation mit organischer innerer Gebietstrennung, ent- 
sprechend den einzelnen Baustoffen und Disziplinen der 
angewandten Technik, zu schreiten, um so das Gleichge- 
wicht zwischen der Organisation nach Innen und der Tätig- 
keit nach Aussen anzustreben. 

Bereits im Jahre 1924 wurde seitens der E. M. P. A. 
den in den Punkten 2, 3 und 4 niedergelegten Wünschen 
der Praxis, zunächst mit den vorhandenen Mitteln, nach- 
gelebt und einige Aufgaben der Abschnitte 5 und 6 an 
Hand genommen. Die nachfolgenden Ausführungen beziehen 
sich auf die bisher durchgeführte erste Phase der Reorga- 
ніѕанои. 

Obschon an der Notwendigkeit und Nützlichkeit der 
E.M.P.A. für das Land nicht zu zweifeln war, musste 
die Bedürfnisfrage in offenkundiger Weise von neuem 
durch eine regere Tätigkeit der Anstalt und vermehrte 
Einnahmen aus den Prüfungsgebühren nachgewiesen wer- 
den, um beim Bund begründete Sonderkredite nachsuchen 
zu können, als notwendige Voraussetzung, um die von allen 
an der E. M. P. A. interessierten Kreisen des Landes ge- 
wünschte Reorganisation ohne Verzug an Hand nehmen 
und in allernächster Zukunft durchführen zu können. 

Der zur Deckung der Betriebs-Defizite erforderliche 
Jahresbeitrag des Bundes war im Jahre 1921 auf 105000 
Franken angewachsen. Dieses unerfreuliche Ergebnis war 
zum grossen Teil die Folge der zu niedrigen Gebühren- 
Tarife. Die Gebührenordnung der E. M. P. A. war daher 
Gegenstand eingehender Prüfung und Beratung. Dank der 
Einsicht der an der E. M. P. A interessierten Kreise der 
Industrie und des Bauwesens und ihrer klaren Erkenntnis 
der Berechtigung höherer Tarifansätze wie der Notwen- 
digkeit vermehrter Einnahmen, konnte bereits im Mai 1925, 
auf Grundlage freier Vereinbarung, eine provisorische Ge- 
bührenordnung mit erhöhten Ansätzen eingeführt werden, 
deren Genehmigung durch den Bundesrat noch in diesem 
Jahre erfolgen dürfte. Die im Jahre 1924 in die Behörden, 
die Industrie, das Bauwesen und das Gewerbe seitens der 
E. M. Р. А. gesetzten Hoffnungen haben sich erfüllt; es 
sei ihnen allen der Dank dafür ausgesprochen. — In Wür- 
digung der volkswirtschaftlichen Bedeutung einer auf der 
Höhe der Zeit stehenden Eidgen. Materialprüfungsanstalt, 
hat anderseits auch der Bund alsbald namhafte Sonder- 
kredite für die Beschaffung von Maschinen und Apparaten, 
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Abb. 2 Einnahmen und Ausgaben der Eidg. Materialprüfungsanstait 
in den Jahren 1891 bis 1925. 


für den Ausbau der vorhandenen Drot. und Bureauräume 
und für die Neuanstellung von Personal genehmigt. Dem 
Zusammenwirken der weitsichtigen Unterstützung des Bundes 
und dem wohlwollenden Entgegenkommen der Industrie 
und des Bauwesens, sowie den eigenen Bemühungen der 
E. M. P. A. ist somit die allmähliche Gesundung der unter 
den Punkten 7 bis 10 als unerlässlich bezeichneten For- 
derungen zu verdanken. Dadurch wurde eine regere Zu- 
sammenarbeit und ertragreichere Tätigkeit ermöglicht. 

Anzahl und Grösse der Aufträge, die Zahl der Auf- 
traggeber und der Einzeluntersuchungen haben bis jetzt im 
Durchschnitt gegenüber 1923 um rund 70 °/, zugenommen; 
die graphischen Darstellungen der Abbildung ı geben über 
diese vermehrte Tätigkeit Auskunft. 

Die Zinnahmen von rund goooo Fr. in den Jahren 
1920/1923 sind im Jahre 1924 auf 127000 Fr. und im 
Jahre 1925 sogar auf 204 ооо Fr., somit auf das 2,3-fache 
angestiegen (Abbildung 2). Die Gesamt - Ausgaben der 
Anstalt, inbegriffen Besoldungen, Betriebskosten und Neu- 
anschaffungen, sind ebenfalls, jedoch bedeutend langsamer 
gestiegen. Der Durchschnitt der Jahre 1920 bis 1923 von 
190000 Fr. erhöhte sich im Jahre 1924 "auf 204 ооо Fr. 
und erreichte im Jahre 1925 263 ооо Fr. 

Das vom Bunde jährlich zu deckende Defizit der 
Jahre 1920/1923 belief sich auf rund 100000 Fr. Es ver- 
minderte sich auf 77000 Fr. im Jahre 1925 und auf 59 000 
Franken im Jahre 1925, somit auf rund бо °/, der früheren 
Bundesbeiträge. 


Die Tätigkeit der E. M. P. A. 


Um den wertvollen Anregungen des Bauwesens und 
der Industrie durch rege Forschungstätigkeit und muster- 
gültige Einrichtungen Folge geben zu können und um das 
sichtlich zunehmende Zutrauen der Auftraggeber zu er- 
halten und zu stärken, entfaltete auch die Kommission für 
die E. M. P. A. unter dem Vorsitz von Dr. Ing. G. Naville, 
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seit dem Herbst des Jahres 1925 von à Dir. Ed. Thomann, 
eine rege Tätigkeit. Die Organisations-Angelegenheiten und 
Eingaben an den Schweizerischen Schulrat wurden in fünf 
Sitzungen behandelt. Mit den Vertretern des Departements 
des Innern und des Finanzdepartements wurde eine Be- 
sprechung und mit den Behörden, Verbänden und Vereinen 
wurden zwölf gemeinsame Konferenzen abgehalten. 

Im Jahre 1925 fanden vier Diskussionstage statt, an 
denen auf Grundlage der wissenschaftlich verarbeiteten 
Untersuchungsergebnisse der E. M. P. A. nachfolgende The- 
mata zur Behandlung gelangt sind: 

І. Der neue deutsche hochwertige Baustabl St. 58. 

2. Die zukünftigen schweizerischen Normen für Binde- 
mittel, auf Grundlage von Untersuchungsergebnissen der 
E.M.P.A. in den Jahren 1922 bis 1924. 

3. Ueber die Zerstörungen von Beton durch den Erd- 
boden und das Grundwasser. 

4. Das kommende Regulativ über die Prüfung der Be- 
hälter für den Transport verflüssigter oder verdichteter Gase. 

5. Theorie und Praxis der elektrischen Lichtbogen- 
Schweissung. 

6. Normen des S. I. A. für Holzbauten. 

7. Die Festigkeit von Mörtel und Beton. 

8. Die Elastizität von Mörtel und Beton. 

Die Referate und Diskussionsbeiträge sind als „Mit- 
teilungen der E. M. P. A.“ im Druck erschienen, zum Teil 
auch in diesem Blatte veröffentlicht worden. — Die An- 
stalt hat auch die Ausarbeitung der Festigkeitsgrundlagen 
für das „Schweizerische Regulativ über die Prüfung der 
Behälter für den Transport verflüssigter, verdichteter und 
unter Druck gelöster Gase“ und für die „Normen für Holz- 
bauten des S. I. A.“ besorgt. Die sehr nambaften Kosten 
für diese im Interesse des ganzen Landes liegenden wis- 
senschaftlichen Untersuchungen hat der Bund übernommen. 

Im Mai und November 1925 hat der Direktor der 
E. M. P. A., als technischer Experte des Bundes, an den 
Beratungen der fachmännischen Kommission der am Inter- 
nationalen Transport-Reglement beteiligten Staaten, in Bern 
teilgenommen. Der E.M.P.A. hat sich ferner ein wirk- 
sames Feld der Tätigkeit in verschiedenen fachmännischen 
Kommissionen eröffnet, so in der Geotechn. Kommission 
der Schweiz. Naturforschenden Gesellschaft, in der Kom- 
mission für Holznormen des S. I. A., der Kommission zur 
Prüfung des Verhaltens von Zement-Röhren in Meliorations- 
böden, in den Kommissionen des S. I. A. für Tiefbau-Nor- 
mung und für Gussbeton. 

Das materialtechnische Praktikum wurde jährlich von 
40 Studierenden der Abteilung für Bauingenieurwesen und 
von Bo der Abteilung für Maschineningenieurwesen der 
E. T. H. besucht; die Praktika wurden geleitet von den 
Professoren Dr. M. Roš und Н. Gugler. 

ж 


Mit der Schweizerischen Versuchsanstalt St. Gallen 
wurde eine Vereinbarung über die Abgrenzung der Arbeits- 
gebiete dahin getroffen, dass Textilien und Leder, sowie 
Oele und Fette, soweit sie mit der Textil-, Leder- und 
Seifen-Fabrikation zusammenhängen, in der Versuchsanstalt 
in St. Gallen geprüft werden, dass dagegen Papiere sowie 
Anstrichmittel und deren Komponenten in der E. М.Р. А. 
untersucht werden. Festigkeitsprüfungen von Riemen und 
Seilen und dergl. aus Leder oder Textilien, ein Grenz- 
gebiet, kann von beiden Anstalten behandelt werden. 

Die früberen wertvollen Beziehungen mit den aus- 
ländischen Materialprüfungsanstalten wurden wieder auf- 
genommen, mit dem aufrichtigen Wunsche gemeinsamer 
Arbeit auf dem Gebiete der Vereinheitlichung der Methoden 
der Materialprüfung und der Erforschung wissenschaftlicher 
Probleme. 

% 

Am 4. Januar 1925 erlöste ein sanfter Tod den ver- 
dienten frühern Direktor Prof. Dr. Ing. h. c. Francois Schüle. 
Ihm folgte am 23. November des gleichen Jahres der lang- 
jährige Abteilungsvorsteher Eduard Brunner. Die E.M.P.A. 
wird den Verstorbenen ein ehrendes Andenken bewahren. 
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Schlusswort. 

Eine Studienreise des Direktors nach den amtlichen 
Prüfanstalten in Rom, Paris, Berlin, Wien, München, Stutt- 
gart, Dresden und Karlsruhe, wo ihm überall der freund- 
lichste Empfang zu Teil wurde und für den den Leitern 
der Anstalten hier der herzlichste Dank ausgesprochen sei, 
bestätigte die Richtigkeit des beschrittenen Weges der Re- 
organisation, mit dem Ziele, der E. M. P. A. eine geachtete 
Stellung zu erringen, um der schweizerischen Volkswirtschaft 
von Nutzen zu sein, und um auf dem Gebiete der inter- 
nationalen Bestrebungen der Materialprüfung, zum Wohle 
Aller, sich erfolgreich betätigen zu können. 


Allen denen, die die Durchführung der Reorganisation 
der E. M. P. A. unterstützen, sei dafür der verbindlichste 
Dank ausgesprochen; es betrifft dies namentlich auch das 
Eidg. Departement des Innern und das Eidg. Finanzdepar- 
tement, den Schweizerischen Schulrat, die Generaldirektion 
der S. B. B. und das Schweiz. Eisenbahndepartement, die 
G. E. P. und den S. I. A., insbesondere seine Fachgruppe 
für Beton- und Eisenbeton-Ingenieure und die Kommission 
für Holznormen, ferner den Verband schweizerischer Brük- 


kenbau-Anstalten, den Verband Schweizerischer Eisengies- 
sereien, den Verein Schweizerischer Maschinen-Industrieller 
und den Schweizerischen Verein von Dampfkessel-Besitzern, 
den Verein Schweizerischer Zement-, Kalk- und Gips-Fabri- 
kanten und den Schweizerischen Ziegler-Verband, sowie den 
Verband Schweizerischer Papier- und Papierstoff-Fabrikanten. 


Das Jahr 1926 zeigt eine zunehmende Festigung des 
Zutrauens der Auftraggeber, sowie einen weitern Aufstieg 
in der Tätigkeit und den Gebühreneinnahmen. Der Bund 
unterlässt nun nichts, um die Eidgenössische Materialprü- 
fungsanstalt, als ein Staatsinstitut, mit der nötigen Auto- 
rität und den besten Einrichtungen auszustatten und hat, 
zum Zwecke des weitern Ausbaues der Anstalt, zu einem 
namhaften Sonderkredit für das Jahr 1926 seine Zustim- 
mung gegeben. 

In dankbarer Anerkennung an den Bund, die Behör- 
den des Landes und die Vertreter des Bauwesens, der 
Industrie und des Gewerbes für die Sorge und das Wohl- 
wollen gegenüber der E. M. P. A., wird diese, in Erfüllung 
ihrer höchsten Pflicht, bestrebt bleiben, die auf sie gesetzten 
Hoffnungen bestmöglich zu erfüllen. 


Ideenwettbewerb für die Ausgestaltung der Seeufer der Stadt Zürich und ihrer Vororte. 


(Schluss von Seite 64.) 


Entwurf Nr. 4 ,Fides“. Der Entwurf zeichnet sich aus durch 
ein liebevolles Eingehen auf das Detail und auf Einzelprobleme. So ist 
der Bürkliplatz in der Lösung, die ohne Kolonnaden und Symmetrie- 
bauten arbeitet, in feinsinniger Weise ergänzt worden durch flankie- 
rende Bauten auf der Limmatseite, die der Besonderheit der Situation 
mit Takt Rechnung tragen. Auch die Ergänzung der Anlagen vom 
Hotel Baur, sowie die besondere Art der Ueberbauung des Tonhalle- 
Areals verdienen Beachtung. Dieses Eingehen in das Detail hat aber 
anderseits zu einer starken Zersplitterung geführt: der Weg vom 
Arboretum zum grossen Park auf der Höhe des Zürichhorn entspricht 
nicht dem, was man von einer neuen Promenade erwartet. 
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Entwurf Nr.7 „Natur und Kunst“. Der in seiner Durchführung 
wenig befriedigende Entwurf zeigt einen Vorschlag, der, zum Programm 
erhoben, als Ausgangspunkt für ein brauchbares Projekt dienen 
könnte. Die Mythenquaistrasse ist vom Rückversicherungsgebäude 
an als grosse Promenade entwickelt und mündet in schönster 
Weise in der Axe eines langgestreckten Parkes, der sich gegen- 
über dem Zürichhorn unter richtiger Ausnützung der Konzessions- 
linie erweitert. 

Entwurf Nr. 23 , MCMLXX". Hier interessiert die Art und 
Weise, wie die linksufrigen Grünanlagen mit dem Belvoirpark in Ver- 
bindung gebracht sind. Beide Grünflächen sind zu einer Einheit 
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Ankauf (2500 Fr.), Entwurf Nr.7. — Wilhelm Schwegler, Arch. in Zürich. — Uebersichtsplan der Seeuferzone im Stadtgebiet, Masstab 1 : 20000. 
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Ankauf (2500 Fr), Entwurf Nr. A — Prof. Friedrich Hess, Arch. in Zürich. — Stadtbild vom rechten Secufer aus. 


—* 


Entwurf Nr. 4. — Seepavillon an der Südostecke des Bürkliplatzes. 


verschmolzen. Die Durchführung der Verkehrstrassen ist sehr ge- 
schickt und erscheint direkt als eine Bereicherung der vom Belvoir 
herunter fliessenden Wiesenflächen. Im übrigen bietet das Projekt 
keine bemerkenswerten Vorschläge. 


Entwurf Nr. 25 „Belvoir“. Das Projekt zeichnet sich aus durch 
die Anlage ausgiebiger Grünflächen. In der Verwendung der gege- 
benen Situation indessen, besonders auf dem linken Ufer, ist der 
Entwurf vollständig verfehlt (übermässige Entwicklung der Belvoiraxe). 
Die Bebauungsvorschläge für das rechte Ufer sind in ihrer bewussten 
Ausarbeitung des Kontrastes beim neuen Theater beachtenswert. 


Allgemeine Richtlinien. 


1. Verkehr. Eine befriedigende Uferausbildung durch genügend 
ausgedehnte Grünflächen ist nur möglich, wenn der Fahrverkehr der 
Hauptstrassen derart geordnet wird, dass er die Nutzung der Grün- 
flächen zwecks Erholung nicht beeinträchtigt, und wenn die Ent- 
wicklungsmöglichkeit dieser Grünflächen nicht von vornherein ge- 
hindert wird. Bei dem fortdauernd sich stärker entwickelnden Auto- 
schnellverkehr kann es keinem Zweifel unterliegen, dass eine Fahr- 
strasse erster Ordnung, die unmittelbar neben den Erholungsplätzen 
liegt, oder gar sie durchschneidet, eine wesentliche Verminderung 
der Erholungsmöglichkeit bedeutet. Fahrverkehr und Erholungsplätze 
sind fortan grundsätzlich zu trennen; eines darf nicht auf Kosten 
des andern sich entwickeln. Von diesen Gesichtspunkten ausgehend, 
empfiehlt das Preisgericht die linksufrige Autostrasse nicht vor den 
Gebäuden der Unfall- und der Rückversicherungsgesellschaft vorbei- 
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Ankauf (2500 Fr.), Entwurf Nr. 4. — Prof. Friedrich Hess, Arch. in Zürich. — Uebersichtsplan der Secuferzone im Stadtgebiet, Masstab 1 : 20000, 
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IDEENWETTBEWERB FÜR DIE AUSGESTALTUNG DER SEEUFER DER STADT ZÜRICH UNE IHRER VORORTE. 
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Ankauf (2500 Fr)., Entwurf Nr. 23. — Hans Hofmann und Egidius Streiff, Arch., Zürich. — Stadtbild vom rechten Seeufer aus. 


zuführen, sondern hinten herum in der Alfred Escher-Strasse und im 
alten Bahntrac& unter möglichster Schonung des Belvoirparkes. 
Selbstverständlich ist beim Alfred Escher - Platz für eine flüssige, 
übersichtliche Einmündung vom Alpenquai in diese Strasse zu sorgen. 
(Beachtenswert ist hier Projekt 15.) Durch Verriegelung der Quer- 
strassen sollte dafür gesorgt werden, dass der Verkehr von der See- 
strasse zum Alpenquai durch die Breitingerstrasse geführt wird. Es 
ist wünschenswert, die Mythenquaistrasse möglichst nahe am Bahnhof 
Wollishofen zu führen und sie so bald wie möglich in die Seestrasse 
einmünden zu lassen, damit eine möglichst freie Fläche für Grün- 
anlagen zwischen dieser Strasse und dem Uferrand zur Verfügung steht. 


So erwünscht an sich eine Freihaltung des Alpenquai vom 


Verkehr wäre, ist auf lange Zeit an eine Verlegung des Verkehrs von · 


diesem Quai nicht zu denken, nicht nur weil beim Hotel Baur grosse 
Werte zerstört würden, sondern weil auch die Gotthardstrasse als 
Verkehrstrasse ungünstig liegt. Um alle Möglichkeiten für die Zukunft 
offen zu lassen, empfiehlt es sich immerhin, die Möglichkeit eines 
Durchbruches der Gotthardstrasse nach dem Bürkliplatz zu sichern. 

Erwünscht wäre es, wenn auf dem rechten Seeufer nicht nur 
der Seefeldquai, sondern auch der Utoquai und die Bellerivestrasse 
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vom Durchgangsverkehr befreit werden könnten. Ob aber die Dufour- 
strasse so ausgebaut und namentlich bei ihrer Einmündung beim 
Theater in architektonisch befriedigender Weise so verbessert werden 
kann, dass sie in der Lage ist, den ganzen Autoverkehr glatt zu 
bewältigen, ist durch die Entwürfe nicht genügend abgeklärt worden 
und bedarf noch weiteren Studiums. Bei dieser Sachlage ist es 
geboten, die Möglichkeit einer flüssigen Ausmündung der Bellerive- 
strasse gegen den Tiefenbrunnen hin offen zu halten. (Versucht bei 
Entwurf 23.) 


2. Bebauung. Das bestehende Stadtbild sollte vor weitern 
Gefährdungen geschützt werden. Es darf deshalb nicht fortgefahren 
werden mit der Erstellung zu hoher Baukörper am Uferrand. Der 
weitere Ausbau ist in den Grundmassen entschieden niedriger zu 
halten (maximale Dachgesimshôhe 16 m), als einige der bestehenden 
Gebäude, Das hindert nicht, zur Unterbrechung einer langgezogenen 
Horizontalen, an bestimmten Stellen die Baumassen in angemessenem 
Umfange höher zu führen. Der Wettbewerb hat erwiesen, dass zur 
Verbindung von Vorder- und Hintergrund die Anlage von verhältnis- 
mässig niedrigen Gebäuden mit einer gewissen Staffelung nach hinten 
besonders geeignet ist. Auch zeigté der Wettbewerb, dass ein Wechsel 
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Ankauf (2500 Fr.), Entwurf Nr. 23. — Hans Hofmann und Egidius Streiff, Arch., Zürich. — Uebersichtsplan der Sceuferzone im Stadtgebiet, Masstab 1 : 20000, 
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IDEENWETTBEWERB FÜR DIE AUSGESTALTUNG DER SEEUFER DER STADT ZÜRICH UND IHRER VORORTE. 


Ankauf (25C0 Pri Entwurf Nr, 25. — Paul Schädlich, Gartenarchitekt, und E. G. Herrigel, Arch., Zürich. — Stadtbild vom linken Seculer aus. 


der Silhouette sich nicht nur durch Niedrighaltung der Baumassen, 
sondern auch durch deren Zurücksetzung erreichen lässt. Ausblicke 
von wichtigen Standpunkten aus, wie unter andern vom Bürkliplatz 
zum Zürichberg, sollten berücksichtigt werden. Am Seefeldquai 
empfiehlt es sich, die bestehende Bebauung dadurch festzulegen, 
dass man an Stelle der Vorschriften für die erste Zone der offenen 
Bebauung die Vorschriften für die zweite Zone vorschreibt. Zur 
Erreichung eines befriedigenden Ergebnisses genügen aber nicht allein 
Bauvorschriften, sondern es muss zugleich versucht werden, bei diesen 
entscheidenden Baulichkeiten des Uferrandes möglichst gute Künstler 
zum Worte kommen zu lassen. Die am See bestehenden Fabrikbauten 
sollten nach und nach verlegt werden; auf keinen Fall sollte die 
Anlage neuer störender Industrien zugelassen werden. 

3. Grünanlagen. Die beiden charakteristischen Ergebnisse des 
frühern Wettbewerbes — Arboretum und Zürichhorn — sind pietät- 
voll zu behandeln. Um auf dem linken Ufer vom Belvoirpark auf- 
wärts eine möglichst zusammenhängende grüne Fläche zu erhalten, 
scheint es geboten, die Nutzanlagen (Schiffswerft, Materialhafen, 
Strandbad) beisammen am Südende der städtischen Quaianlagen zu 
entwickeln. Die gegebene Konzessionsgrenze sollte reichlich aus- 
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genützt werden, um eine dem Wachstum der Stadt entsprechende 
möglichst tiefe Parkfläche zu gewinnen. Der Belvoirpark sollte 
erhalten und in ununterbrochene Beziehungen zu den grünen Flächen 
gebracht werden. 

Der Ausbau der Quaianlagen vom Zürichhorn bis zur Dufour- 
strasse hat als breite Grünanlage zu erfolgen, um das unerfreuliche 
Bild der wilden Bebauung des Quartieres bis zum Bahnhof Tiefen- 
brunnen vom See aus zu verdecken. Die Projektierung des Strand- 
bades auf dieser Seite des Sees hat sich dieser Richtlinie unter- 
zuordnen. 

Die Bebauung der Ufer ausserhalb der grossen Anlagen und 
im Gebiete der Vorortsgemeinden muss sich sorgfältig mit den be- 
stehenden Verhältnissen auseinandersetzen, wobei es nicht absolut 
nötig ist, Uferwege rücksichtslos überall durchzuführen. 


Preise und Ankäufe. 


Kein Entwurf stellt eine in jeder Beziehung so hervorragende 
und einwandfreie Gesamtlösung dar, dass er mit dem ersten Preise 
ausgezeichnet werden könnte. Die Entwürfe Nr. 3, Kennwort „Neue 
Schifflände“ und Nr. 16, Kennwort „Gleichgewicht“, sind nach der 
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Ankauf (2500 Fr.), Entwurf Nr. 25. — Paul Schädlich, Gartenarchitekt, und Е. С. Herrigel, Arch., Zürich. — Uebersichtsplan дег Seeuferzone im Stadtgebiet, 1 : 20000. 
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einstimmigen Ansicht des Preisgerichtes die wertvolisten Arbeiten 

und können, als Gesamtleistungen betrachtet, einander gleichgestellt 

werden. Das Preisgericht beschliesst, ihnen je einen Il. Preis zuzu- 
erkennen. Die übrigen in engere Wahl gezogenen Entwürfe bringen 
teils in verkehrstechnischer, teils in architektonisch - künstlerischer 

Hinsicht, oder in der Anlage der Grünflächen anerkennenswerte 

Vorschläge. Die Entwürfe Nrn. 6, 10 und 15 werden als rangnächste 

Gruppe mit je einem Ill. Preis bedacht. Die vier weitern Entwürfe 

Nrn. 4, 7, 23 und 25 sollen angekauft werden. 

Die nach 8 5 des Wettbewerbsprogrammes für die Prämiierung 
von höchstens fünf Entwürfen zur Verfügung stehende Summe von 
60000 Fr. wird wie folgt verteilt: Die Verfasser der mit dem Il. Preise 
bedachten Projekte erhalten je 15 000 Fr., die mit dem Ill. Preise be- 
dachten je 10000 Fr. Der für Ankäufe ausgesetzte Betrag von 10000 Fr. 
wird unter die zum Ankauf empfohlenen Projekte gleichmässig ver- 
teilt, sodass auf jedes Projekt 2500 Fr. entfallen. Die Oeffnung der 
die Namen der prämiierten Entwürfe enthaltenden Umschläge ergibt 

ll. Preise ex aequo (је 15000 Fr.): 

Nr.3 „Neue Schifflände“, Verfasser : Gebr. Pfister, Arch. in Zürich. 

Nr. 16 „Gleichgewicht“, Verfasser: Kasimir Kaczorowski, Architekt 
in Winterthur und Hans Hohloch, Architekt von Winterthur 
in Düsseldorf. 

Ш. Preise ex aequo (је 10000 Fr.): 

Nr. 6 „Folgerichtig und vernunftgemäss“, Verfasser: Albert Bodmer, 
Bebauungsplaningenieur der Stadt Winterthur; Arthur Reinhart 
und Franz Scheibler, Architekten in Winterthur. 

Nr. 10 „Uferrahmen“, Verfasser : Gottfried Bachmann, Arch. in Zürich. 

Nr. 15 „Zürich bleibt Zürich“, Verfasser: Max Häfeli und Max Ernst 
Häfeli als Mitarbeiter, Architekten in Zürich. 

Nach Einholung der Zustimmung gemäss 8 9 der massgebenden 
Grundsätze für das Verfahren bei architektonischen Wettbewerben, 
aufgestellt vom S.I. A., werden als Verfasser der (zu je 2500 Fr.) 
angekauften Entwürfe bekannt gemacht: 

Nr. 4 „Fides“, Verfasser: Friedrich Hess, Prof. an der Eidgen. Techn. 
Hochschule, Architekt in Zürich. 

Nr. 7 „Natur und Kunst“, Verfasser: Wilh. Schwegler, Arch. іп Zürich. 

Nr. 23 „MCMLXX“, Verfasser: Hans Hofmann und Egidius Streiff, 
Architekten in Zürich. 

Nr. 25 „Belvoir“, Verfasser: Garten-Architekt Paul Schädlich und 
E. G. Herrigel, Architekt in Zürich. 


Zürich, März 1926. 
Das Preisgericht: 


Dr. E. Klöti, Vorstand des Bauwesens I, Vorsitzender. 
Arch. Prof. H. Bernoulli (Basel); Stadting. E. Bosshard 
(Zürich); Arch. J]. Freytag (Zürich); Arch. Grandpré-Molière 
(Rotterdam); Stadtbaumeister H. Herter (Zürich); Arch. 
Prof. Dr. H. Jansen (Berlin); Garteninspektor Fr. Rothpletz. 
(Zürich) ; Oberbaudirektor Prof. Dr. Schumacher (Hamburg) 
Sekretär: Dr. Hug. 


Miscellanea. 


Verstärkung der Columbla-River-Brücke bei Wenatchee. 
Eine recht eigenartige Verstärkungsmethode hat bei der Verstärkung 
der zum Netz der Great Northern Railway gehörenden Columbia- 
River-Brücke bei Wenatchee, Wash., Anwendung gefunden. Der eiserne 
Hauptüberbau von 127 m Spannweite stammt aus dem Jahre 1892 
und stellt einen Polygonalträger, Ständerfachwerk mit Unterteilung 
und untenliegender Fahrbahn, dar. Die Bemessung der eingeleisigen 
Tragkonstruktion erfolgte seinerzeit für zwei 122 t Lokomotiven mit 
nachfolgender gleichmässig verteilter Wagenbelastung von 5,94 t/m, 
entsprechend dem Lastschema Cooper E 35. Bereits seit einigen 
Jahren musste auf der Brücke langsam gefahren werden, und für die 
schweren Lokomotiven bestand ein Fahrverbot. , 

Die Verstärkung des Hauptüberbaues erfolgte nach , Eng. News 
Record“ vom 8. April 1926 in der Weise, dass um die bestehende 
Eisenkonstruktion herum nochmals eine, im wesentlichen gleich- 
ausgebildete Brücke, von derselben Tragfähigkeit, gebaut, und beide 
Brücken miteinander gekuppelt wurden, wodurch die Tragfähigkeit 
verdoppelt, d. h. auf E 70 gebracht werden konnte. Die Hauptträger 
des neuen Ueberbaues liegen 1,52 m ausserhalb der alten Haupt- 
träger, der neue Untergurt liegt 2,45 m unter dem des bestehenden 
Ueberbaues, sodass die neuen Querträger unter den alten ein- 
gezogen und mit diesen durch Druckvertikalen aus Т.Еіѕеп ver- 
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bunden werden konnten. Die Verdoppelung der Tragfähigkeit des 
Fahrbahnrostes erfolgte durch Einbau zweier genieteter Längsträger 
neben den bestehenden. Die Montage der neuen Hauptträger musste 
wegen der grossen Tiefe im Hauptflusskanal ohne Verwendung fester 
Rüstungen vor sich gehen. Da der bereits vorhandene Ueberbau zu 
schwach war, um neben den Betriebslasten auch noch die ständige 
Last der neuen Ueberbauten zeitweise aufzunehmen, wurde Frei- 
montage gewählt. Die bei einem einfachen Balkenträger bei diesem 
Verfahren unentbehrlichen Räckverankerungen wurden erzielt durch 
Verwendung des zur Verstärkung des 76 m weit gespannten Neben- 
überbaues bestimmten neuen Hauptträgers, sowie der Hauptträger 
einer neuen 77 m weit gespannten Fachwerkbrücke der Bahngesell- 
schaft. Entsprechend dem Spannungswechsel bei der Verwendung 
als Ankerarme wurden diese Hauptträger in umgekehrter Anordnung 
eingebaut, d. h. mit obenliegendem Zuggurt aus Augenstäben. Die 
Kragarm-Enden wurden durch Schienenballast gegen negative Auf- 
lagerkräfte gesichert, der Ballastquerträger selber durch vier hydrau- 
lische Winden gehoben, um den Montageschluss genau zu bewirken. 

Der Ueberbau der linksseitigen Nebenöffnung, ein fachwerk- 
förmiger Halbparabelträger mit obenliegender Fahrbahn und 76 m 
Spannweite, wurde durch Einbau des bereits erwähnten neuen mittlern 
Hauptträgers, von der gleichen Tragfähigheit wie die beiden bestehen- 
den zusammen, verstärkt. Dessen Einbau erfolgte von festen Gerüsten 
aus, und zwar 2,4 m tiefer als die vorhandenen Hauptträger, um die 
obere Gurtung des neuen Hauptträgers unter den alten Querträgern 
durchziehen zu können. 

Die Verstärkungsarbeiten erforderten 1810 t Neumaterial, die 
Rüstungen 440 t, wovon 228 t als Tragkonstruktion wieder Verwen- 
dung fanden. Die Gesamtkosten der Brückenverstärkung betragen 
400000 Dollars. jy. 

Die elektrischen Zahnradlokomotiven in ihrem mecha- 
nischen Aufbau. Unter diesem Titel veröffentlicht die Schweizer. 
Lokomotiv- und Maschinenfabrik Winterthur in ihren „Technischen 
Blättern“ (Nr. 3, 1926) einen zusammenfassenden Artikel von Ingenieur 
Siegfried Abt, in dem die bei Zahnradbahnen zur Anwendung ge- 
kommenen verschiedenen Typen elektrischer Zahnrad - Lokomotiven 
und -Motorwagen, unter Beigabe zahlreicher Abbildungen und Typen- 
skizzen, kurz gestreift werden. Die Serie der gegen 700 in Winterthur 
erstellten Lokomotiven mit elektrischem Antrieb schliesst ab mit den 
achtachsigen Maschinen für die Chilenische Transandino-Bahn, die 
mit 85 t Dienstgewicht die schwersten bis anhin gebauten elektrischen 
Adhäsions- und Zahnradlokomotiven der Welt darstellen. Wir behalten 
uns vor, auf diese Gross-Zahnradlokomotiven, die eine ganz neue 
Bauart zeigen, zurūckzukommen. Von den für gemischten Betrieb 
gelieferten Motorwagen-Drehgestellen sind als schwerste bisher von 
der Lokomotivfabrik Winterthur gebaute die der beiden 400 PS- 
Traktoren für den Materialtransport des Barberine-Kraftwerks auf der 
Martigny-Châtelard-Bahn zu erwähnen. In einem besondern Abschnitt 
werden die mechanischen Einzelheiten, wie Bremsen, Rutschkupp- 
lungen und andere besondere Sicherheitsvorrichtungen kurz beschrie- 
ben. Eine Uebersicht der Längenprofile der elektrischen Zahnradbahnen, 
für die die Firma Lokomotiven oder Triebwagen geliefert hat, ver- 
vollständigt das sehr hübsch ausgestattete Heft, das ein beredtes 
Zeugnis von der Leistungsfāhigkeit dieser unserer schweizerischen 
Spezial-Industrie ablegt. 

Association française pour l’Avancement des Sciences. 
Vom 26. Juli bis 4. August hält dieser im Jahre 1872 gegründete 
Verband in Lyon seinen 50. Kongress ab, der ausser zwei Haupt- 
versammlungen 23 Sektionssitzungen und zahlreiche Exkursionen 
umfasst. In Verbindung mit diesem Jubiläums -Kongress findet 
im Mustermesse- Gebäude eine umfangeiche, in 14 Gruppen ge- 
gliederte Ausstellung von wissenschaftlichem und technischem 


Material statt, das den Bedürfnissen und der Förderung von Wissen- 


schaft und Industrie dient. 

Schweizerische Bundesbahnen. Der Bundesrat hat dem 
aus Gesundheitsrücksichten eingereichten Rücktrittsgesuch von 
Herrn Joseph Zingg, Präsident der Generaldirektion der S.B.B., 
unter Verdankung der geleisteten Dienste, auf den 1. Oktober 1926 
entsprochen. 

Von der Basler ,,Ѕсһій апае“ zum Rheinhafen der Gross- 
Schiffahrt. Zu diesem in Nr. 1 erschienenen Artikel ist zu be- 
richtigen, dass die auf Seite 4 erwähnten und abgebildeten Benzin- 
Kähne nicht der Lumina A.-G., sondern der Rheinschiffahrts A.-G. 
gehören. 


24. Juli 1926.) 


Nekrologie. 


+ Alfred Bürgi, Dipl. Architekt. Am 13. Juli versammelte 
sich eine grosse Zahl von Freunden und Bekannten in der Kapelle 
des Burgerspitals in Bern, um dem leider allzufrüh verstorbenen 
Architekten A. Bürgi die letzte Ehre zu erweisen. 

Mit dem Verstorbenen ging ein hoffnungsvolles Mitglied der 
grossen Gemeinde der G.E.P., ein begabter junger Künstler, von uns. 
Studienkameraden und ein weiter Kreis von Fachleuten wussten 
Burgi, trotz seines jugendlichen Alters, hoch zu schätzen. Seine 
Gedanken über moderne Baukunst waren geordnet. Er gehörte zu 
jenen, die vorwärts wollen, nicht ins Uebertriebene greifend, aber 
doch den Weg zum Neuen suchend. Das Weimarer Bauhaus war ihm 
ein Stützpunkt; ohne aber eine gesunde, sachliche Kritik zu verlieren, 
verwarf er unnützen Tand und suchte die Schönheit in der Konstruktion. 
Seine Ideen über Städtebau legte er in der Konkurrenz für die 
Kasinoplatzgestaltung in Bern dar, wo er, kurz nach Erwerbung des 
E.T.H.-Diploms, als Mitarbeiter von Architekt W. Bracher in Bern 
einen ersten Preis errang. 

Aber nicht nur als Architekt und Schöpfer war Bürgi ein 
junger Meister, sondern als Charakter liebten ihn seine Mitmenschen. 
Froh und mit witziger Art gab er sich in freien Stunden, ernst und 
zielbewusst packte er die Fragen des Alltags und des Berufes an. 
Als Artillerie-Offizier war er ein pflichtbewusster Vorgesetzter. 

Der Verstorbene war 1901 als Sohn des Gemeinderates Bürgi 
in Bern geboren. Er durchlief die bernischen Schulen und bestand die 
Diplom-Prüfung als Architekt an der Е. Т.Н. in der Klasse von Prof. 
Moser im Jahre 1924. Berufstätigkeit und Studienreisen nach Paris, 
wo er auch eine zeitlang in Stellung war, hatten seinem kurzen 
Leben einen tiefern Wert gegeben, und ihm erlaubt, einen Teil seiner 
Ideen in die Tat umzuwandeln. — Die Nachricht von seinem, durch 
einen Unfall herbeigeführten Tode, erfüllt uns mit umso grösserem 
Leid, als kaum acht Tage zuvor die Nachricht von seiner Verlobung 
eine frohe Botschaft gewesen war. Es bleibt uns die Erinnerung an 
den lieben Freund; sie wird in Allen, die ihn kennen gelernt hatten, 
stets eine lebhafte und herzliche sein. R.W. 


+ Charles Talansier. Am 20. Juni starb in Paris, 71-jährig, 
Ingenieur Charles Talansier, Verwaltungsrat-Delegierter der ange- 
sehenen französischen Zeitschrift „Le Genie Civil“. Talansier, ein 
Absolvent der „Ecole Centrale“, gehörte seit 1882 der Redaktion 
dieser auch in unserem Lande geschätzten Zeitschrift an, bis 1894 
als Redaktions-Sekretär, seither in der leitenden Stellung des Adminis- 
trateur-délégué, daneben seit drei Jahren gleichzeitig als Verwal- 
tungsrat-Präsident. 


Konkurrenzen. 


Gewerbeschule und Kunstgewerbemuseum in Zürich 
(Bd. 86, S. 115 und 278, Bd. 88, S. 54 und 67). Wir hatten in letzter 
Nummer den Namen des nachträglich bekannt gewordenen Verfassers 
des in den ersten Rang gestellten Entwurfes mitgeteilt. Herr Max 
Gomringer hat uns inzwischen besucht, um sich darüber zu be- 
schweren, wir hätten ihn als „Bautechniker“ apostrophiert; wir 
hatten uns dabei auf seine eigene Deklaration im neuesten Adress- 
buch der Stadt Zürich gestützt. Auf seinen Wunsch teilen wir nun 
mit, dass er vom November 1922 bis Frühjahr 1924 am „Polytech- 
nikum“ Oldenburg (einer technischen Mittelschule) studiert und so- 
dann während des Sommersemesters 1924 an der Techn. Hochschule 
Dresden als Hörer sich weiter ausgebildet habe. — Wir erklärten 
Herrn Gomringer, dass dies für die Definition eines „Architekten“ 
noch nicht genüge, und zwar hauptsächlich darum, weil die hierfür 
zuständigen Berufsverbände, sowohl B.S.A. wie $.1. А, ausser der 
Berufsbildung noch gewisse Anforderungen an die Berufsmoral 
stellen. Wir stellten ihm vor, dass sein Verhalten gegenüber seinen 
Chefs eine bewusste Täuschung ihres in ihn gesetzten Vertrauens 
darstelle, die nicht geeignet sei, ihn als „Architekt“ zu qualifizieren 
und zu empfehlen. Sein Verhalten sei umso bedenklicher, als er 
aus der gleichzeitigen Bearbeitung des Entwurfs für die Firma ganz 
unzweifelhaft Gewinn an Abklärung seiner eigenen Konkurrenzarbeit 
gezogen habe. Herr Gomringer gab schliesslich zu, er sei sich 
dessen nicht genügend bewusst gewesen, sehe aber nachträglich 
selber ein, dass er unkorrekt gehandelt habe. 

Die Architektenschaft ihrerseits möge aus diesem Fall die 
Lehre ziehen, dass sie — trotz dreimonatlicher Kündigungsfrist — 


werden können. 
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besser tut, sich durch die Anwendung des 5.1. А.- Normal- Dienst- 
vertrages (Form. 22) gegen derartige Ueberraschungen zu sichern. 
Art.5 jenes Vertragsformulars bestimmt: „Ohne vorherige Ver- 
ständigung mit dem Dienstherrn darf der Angestellte keine beruf- 
lichen Aufträge auf eigene Rechnung oder auf Rechnung Dritter 
ausführen. Keinesfalls darf er sich an Wettbewerben beteiligen, an 
denen der Dienstherr als Preisrichter oder Bewerber teilnimmt.“ Auch 
Art. 6 handelt von den Diskretionsverpflichtungen des Angestellten. 
Diese Bestimmungen sind zudem geeignet, den Angestellten, der 
nicht über die entsprechende Kinderstube verfügt, an die Beachtung 
der elementaren Grundsätze beruflichen Anstands zu gewöhnen. 

Wir behalten uns vor, auf den Fall zurückzukommen, sobald 
die dabei aufgeworfene Frage der Entwendung geistigen Eigentums 
besser abgeklärt sein wird. 


Völkerbunds-Gebäude in Genf. Morgen sollen alle Länder 
gleichzeitig in den Besitz des Programms zu diesem Wettbewerb 
gelangen. Wir hoffen, in nächster Nummer näheres darüber berichten 
zu können. Als Einlieferungstermin für die Entwürfe ist der 25. Januar 
1927 festgesetzt. 


Preisausschreiben. 


Preisausschreiben zur Erlangung eines Spannungs- und 
Schwingungsmessers (Bd. 84, S. 305; Ва. 85, S. 262, und Bd. 86, 
S. 293). Ueber das Ergebnis dieses Preisausschreibens erhalten wir 
von Dr. Ing. О. Kommerell, von der Bautechnischen Abteilung des 
Eisenbahn-Zentralamts der Deutschen Reichsbahn-Gesellschaft, den 
folgenden vorläufigen Bericht: 

Zu dem festgesetzten Termin am 1. April 1926 sind insgesamt 
acht Apparate eingegangen. Daneben wurden noch Entwürfe und 
theoretische Abhandlungen zur Lösung der in Frage stehenden Auf- 
gabe vorgelegt, die aber beim Wettbewerb ausscheiden. Von den acht 
Apparaten sind drei als reine Spannungsmesser, drei als reine 
Schwingungsmesser und zwei als vereinigte Spannungs- und 
Schwingungsmesser anzusehen. Die gewählten Arbeitsweisen der 
Apparate sind sehr verschieden, sie wirken teils mechanisch, teils 
photometrisch und teils elektrisch. Das Preisgericht hat alle acht 
Apparate als wettbewerbsfähig bezeichnet und den für die eingehende 
Prüfung einzuschlagenden Weg festgelegt. Die Erfüllung der nach 
dem Preisausschreiben verlangten Anforderungen lässt sich nur zum 
kleinen Teil durch einfache Besichtigung feststellen. Die Nachprüfung 
der meisten Bedingungen erfordert eingehende, zum Teil schwierige 
Messungen. Hierzu gehören vor allem die Feststellungen über die 
Verzerrungsfreiheit der Aufzeichnungen, über die Lage der Eigen- 
schwingungszahlen, über die Uebersetzungsverhältnisse und über die 
Grösse der Dämpfungen. Zur Durchführung dieser Messungen hat 
sich das Preisgericht mit Zustimmung der Deutschen Reichsbahn- 
Gesellschaft die Mitarbeit eines auf diesem Gebiet anerkannten Fach- 
manns, Prof. Dr. Ing. Hort, gesichert. Nach seinen Angaben ist nun- 
mehr eine für diese neuartigen und schwierigen Prüfungen geeignete 
Einrichtung nach Art eines Schütteltisches geschaffen worden, dessen 
Bewegungen photometrisch sozusagen unverzerrt aufgezeichnet 
Die dem Schütteltisch durch Elektromotor und 
Kurbelgetriebe aufgezwungenen Bewegungen erreichen dabei die 
im Preisausschreiben vorgesehenen Frequenzen. Die Prüfung am 
Schütteltisch konnte anfangs Juli beginnen, sodass die dynamische 
Nachprüfung der Apparate etwa bis Ende August durchgeführt sein 
kann. Die Materialprüfungsanstalt der Technischen Hochschule in 
Dresden hat in dankenswerter Weise Versuchsräume und Hilfs- 
personal zur Verfügung gestellt. 

Nach Beendigung der Nachprüfung der Apparate muss noch 
durch praktische Versuche erprobt werden, wie sich die Apparate 
im Gebrauch an verschiedenen Brücken handhaben lassen. Hierzu 
soll eine schweizerische Brücke in der Nähe von Spiez herangezogen 
werden, die von den S B.B. schon wiederholt als Versuchsbrücke 
verwendet wurde und deren Verhalten daher von frühern Messungen 
her hinreichend bekannt ist'). Die Schlussprüfungen sollen alsdann 
an einer Brücke der Güterumgehungsbahn bei Oranienburg statt- 
finden, sodass bis zum Ende dieses Jahres mit der endgültigen 
Beurteilung gerechnet werden kann. — Die Apparate werden alsdann, 
bevor sie den Bewerbern wieder zugestellt werden, zu noch bekannt, 
zugebender Zeit im Eisenbahnzentralamt ausgestellt werden. 


1) Suldbachbrücke bei der Station Mülenen-Aeschi der Lötschbergbahn; Vgl 
S. B. Z.“ Ва. 75, S. 120 (13. März 1920) und Bd 81, S. 45 (27. Januar 1923). Red. 
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Literatur. 


Eingegangene literarische Neuigkeiten; Besprechung vorbehalten. 


Von der Bewegung des Wassers und den dabei auf- 
tretenden Kräften. Grundlagen zu einer praktischen Hydrodynamik 
für Bauingenieure. Nach Arbeiten von Prof. Dr.-Ing. е. h. Alexander 
Koch, Darmstadt. Herausgegeben von Dr.-Ing. e. h. Max Carstanjen. 
Nebst einer Auswahl von Versuchen Kochs im Wasserbaulaboratorium 
.der Darmstädter Techn. Hochschule zusammengestellt, unter Mit- 
wirkung von Dipl.-Ing. L. Hainz. Mit 331 Abb. und einem Bildnis. 
Berlin 1926. Verlag von Julius Springer. Preis geb. M. 28,50. 

Kreisplatten auf elastischer Unterlage. Von Dr.-Ing. 
Ferdinand Schleicher, Privatdozent an der Techn. Hochschule Karls- 
ruhe. Theorie zentralsymmetrisch belasteter Kreisplatten und Kreis- 
ringplatten auf elastisch nachgiebiger Unterlage. Mit Anwendungen 
der Theorie auf die Berechnung von Kreisplattenfundamenten und 
die Einspannung in elastische Medien. Mit 52 Abb. Berlin 1926. 
Verlag von Julius Springer. Preis geh. M. 13,50, geb. 15 M. 

Recueil des travaux et compte rendu des séances de la 
Commission Internationale de l’Eclairage. Sixième session. 
Genève, Juillet 1924. Publié sous la Direction du Bureau central de 
la Commission „The National Physical Laboratory“, Teddington, 
Angleterre. Cambridge 1926. At the University Press. Preis geh. 
15 shillings net. 


Bericht der Zürcher Handelskammer über das Jahr 1925. 


Redaktion: CARL JEGHER, GEORGES ZINDEL. 
Dianastrasse 5, Zürich 2. | 


Vereinsnachrichten. 


Sektion Bern des S. I. A. 


Besichtigung des neuen Gymnasiums Bern. 
24. April 1926. 

Die Sektion Bern eröffnete ihr neues Vereinsjahr mit der Be- 
sichtigung der eben fertiggestellten Neubauten für das Gymnasium, 
wozu sich rund 50 Mitglieder eingefunden hatten. Das der Stadt Bern 
zur Zierde gereichende stattliche Gebäude hinter dem Historischen 
Museum liegt mit seiner Hauptfront an der Kirchenfeldstrasse und 
mit den beiden seitlichen Flügeln an der Helvetia- und Bernastrasse. 
Mit dem für spätere Zeiten vorgesehenen Neubau einer Schweizer. 
Landesbibliothek, die zwischen Gymnasium und Historischem Museum 
erstellt werden soll, wird der Hof geschlossen und in seiner Gesamt- 
heit zu einer Grünanlage ausgebildet. 

In der grossen, im ersten Stock gelegenen Aula, erläuterte 
Stadtbaumeister Hiller an Hand von Plänen das ausgeführte Projekt. 
Der aus dem Wettbewerb 1922 siegreich hervorgegangene Entwurf 
der Architekten Widmer & Daxelhoffer ist im Ausführungsprojekt, das 
wie auch die Bauleitung den nämlichen Architekten übertragen war, 
noch etwas umgearbeitet worden. (Siehe Darstellung der Wettbewerbs- 
entwürfe in der „S. В. Z.“ Band 81, Seite 93 u. ff., Februar/März 1923). 

Unter Führung von Stadtbaumeister Hiller, der bauleitenden 
Architekten Widmer & Daxelhoffer und Rektor Dr. Bärtschi, wurden 
hierauf die einzelnen Räumlichkeiten einer eingehenden Besichtigung 
unterzogen. Während ursprünglich geplant war, die Handelsabteilung 
in einem eigenen Gebäude zu belassen, sind nunmehr alle drei Ab- 
teilungen des Gymnasiums im Neubau untergebracht, sodass dieser 
voll ausgenützt ist. Die Raumeinteilung erfolgte nach dem gemischten 
System mit Klassenzimmern und separaten Unterrichtszimmern für 
die Naturwissenschaften mit den zugehörigen Laboratorien und 
Sammlungen. Die Fachunterrichtszimmer sind mit Projektions- 
apparaten ausgestattet. Jede Abteilung hat Lehrerzimmer, Rektorats- 
zimmer und Kanzlei. Die Gänge sind breit, um bei Regenwetter 
genügend Aufenthaltsraum zu bieten. Das ganze Gebäude ist sowohl 
in seinem Innern, als auch äusserlich einfach und gediegen gehalten. 

Nach der Besichtigung fand sich der Grossteil der Mitglieder 
noch im Schwellenmätteli bei einem von den Herren Widmer & Daxel- 
hoffer in liebenswürdiger Weise offerierten Vesper, sodass noch einige 
Stunden der Gemütlichkeit und Kollegialität gewidmet werden konnten. 

Der Protokollführer : Ri. 
Besichtigung der Sendestation für drahtlose Telegraphie in München- 
buchsee, gemeinsam mit der Sektion Freiburg. 
Samstag, den 1. Mai 1926. 

24 Mitglieder fanden sich an dem schönen Frühlingstage zu- 
sammen, um die im Jahre 1921 von der Englischen Marconi-Gesell- 
schaft erbaute Sendestation für drahtlose Telegraphie in München- 
buchsee zu besichtigen. 

Diese Station dient dem kontinentalen Verkehr und besitzt 
eine Reichweite von 2000 km (siehe darüber „S. B. 2.“ Nr. 17 vom 
23. April 1921). An zwei 92 m hohen schlanken Masten, die weit herum 
sichtbar sind, hängt die Antenne, darunter an kleinern Gittermasten 


das elektrische Gegengewicht. Der Betriebstrom, Dreiphasen-Wechsel- 
strom von 500 Volt, wird in drei Einphasen - Transformatoren auf 
13000 Volt herauftransformiert. In zwölf Gleichrichterlampen wird 
er umgeformt und gelangt nun über zwölf Sendelampen zum Antennen- 
stromkreis. (Beschreibung der Station in den „Techn. Mitteilungen 
der Schweizer. Telegraph- und Telephon - Verwaltung“, Nr. 4 vom 
1. August 1923). Die Telegramme werden vom Betriebsbureau, das 
sich in Bern befindet, auf dem Drahtwege nach Münchenbuchsee 
geleitet und dort mittels automatischer Sendetasten mit einer Leistung 
bis zu 110 Wörter in der Minute in die Welt hinaus gestrahlt. Der 
Dienst in Münchenbuchsee beschränkt sich auf die Beaufsichtigung 
der Maschinen und Apparate. Im Falle von Stromunterbrüchen dient 
eine, mit einem Dieselmotor von 80 PS gekuppelte Umformergruppe 
als Reserve. 

Als letztes Jahr „Radio Bern“ gegründet wurde, konnte die Radio- 
telephonische Sendestation mit verhältnismässig kleinem Aufwand 
durch Aufstellen eines dritten Mastes und der für den Sender nötigen 
Apparate der Marconi-Station in Münchenbuchsee angegliedert wer- 
den. Das Studio befindet sich wie bekannt im Kursaal Schänzli. 

Um 15!/« Uhr trafen noch 34 Mitglieder der Sektion Freiburg 
ein, die vorher der Empfangstation für drahtlose Telegraphie bei 
Riedern einen Besuch abgestattet hatten. 

Nach Besichtigung der sehr interessanten und lehrreichen 
Anlage vereinigten sich die Mitglieder beider Sektionen im Hotel 
Bären in Münchenbuchsee, wo bei Speise und Trank, Gesang und 
frohen Reden die Zeit im Nu verging und die Bande der Freund- 
schaft zwischen Welsch und Deutsch aufgefrischt und neu geknüpft 
wurden. Der Protokoliführer: Ri. 


Schweizer. Technische Stellenvermittlung 
Service Technique Suisse de placement 
ei Servizio Tecnico Svizzero di collocamenio 
Swiss Tecnical Service of employment 


S.T. 


ZÜRICH, Tiefenhôfe 11 — Telephon: Selnau 5426 — Telegr.: INGENIEUR ZÜRICH 
Für Arbeitgeber kostenlos. Für Stellensuchende Einschreibegebähr 2 Pr. tär 3 Monate, 
Bowerber wollen Anmeldebogen verlangen. Auskunft über offene Stellen und 
Weiterleitung von Offerten erfolgt nar gegenüber Eingeschriebenen. 

Es sind noch offen die Stellen: 993, 995, 1013, 1015, 1019, 
1021, 1023, 1025, 1058, 1062, 1064, 1068, 1070, 1072, 1074, 1080, 1082, 
1086, 1090. 


Techniciens ou dessinateurs ayant quelques années de pratique, 
soit spécialement dans construction et installation de chaudières à 
vapeur, soit plus généralement dans études d'installation chaufferies 
stations centrales électriques. Usines en France. (1007 a) 

Dipl. /ngenieur oder Techniker (Schweizer), als Leiter einer 
Firma (Pumpen, Kleindampfkesseln, Drahtgeflechten, Installation 
kompletter Mühlen- und Säge-Anlagen) in Zagreb (Jugoslavien). Praxis 
als Werkstättenleiter erforderlich. Deutsch und Französ. Interessen- 
Einlage: 20000 bis 30000 Fr. Sicherstellung. Eintritt bald. (1017a) 

Technicien pour la direction complète d'une maison de chauf- 
fage central en France. (1031) 

Werkführer 11. Klasse für eine Bundesbahn-Werkstätte im Kt. 
Bern. Erfordernisse: Technikumbildung, Kenntnis des Eisenbahn- 
wagenbaues, Werkstättenpraxis und Erfahrung im Werkstättebetrieb. 
Arbeitsgebiet: Betriebsleitung der Wagenabteilung. Anmeldung bis 
10. August 1926. Dienstantritt so bald als möglich. (1033) 

Quelques jeunes dessinateurs ou techniciens, ayant déjà 
travaillé comme tels chez un constructeur de moteurs Diesel. Grande 
usine du Nord de l'Italie. (1035) 

Ingenieur oder Techniker, event. Chemiker, zur Acquisition, 
für die Abteilung Kesselschmiede und Apparatebau einer bedeuten- 
den Schweizerfirma. Erfahrung im Bau oder Betrieb von Extraktions-, 
Raffinations- und Destillier-Anlagen, Dampfkesseln, erwünscht. (1037) 

Junger, tüchtiger Elektrotechniker für sofort nach Basel vor, 
zugsweise mit Interessen-Einlage). Selbständige Stellung mit späterer 
Beteiligungsmöglichkeit. (1041) 

Seriöse /ngenieure als Vertreter für die Schweiz einer deutschen 
Maschinenfabrik (hydraulische Pressen, Dampfhämmer, Lufthämmer, 


Fallhämmer und Schmiedemaschinen). (1043) 
Jüngerer Bautechniker für Bureautätigkeit. Eintritt sofort. 
Architekturbureau bei Zürich. (1092) 


Bauführer (speziell für Eisenbahnbau), mit guter praktischer 
Erfahrung. Hoch- und Tiefbau-Unternehmung in Zürich. (1094) 
Tüchtiger Zisenbeton-Ingenieur, Statiker und guter Zeichner. 
Dringend. Ingenieurbureau in Zürich. (1096) 
Jüngerer, selbständiger, künstlerisch befähigter Architekt oder 
Bautechniker (guter Zeichner), auf kleineres Architekturbureau nach 
Bern. Eintritt sofort. х (1100) 
Technicien en bâtiment, très sérieux et parlant bien le français, 
pour bureau d’architecte en France (Doubs). (1102) 
Tüchtiger, erfahrener Bauführer, perfekt in Umbauarbeiten und 
Innenausbau, mit Zürcher Verhältnissen vertraut, vorläufig für einige 
Monate. Eintritt spät. 1. Aug. Architekturbureau in Zürich. (1104) 
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INHALT: Das Bullinger-Haus in Zürich (mit Tafeln 2 bis 5). — Untersuchungen 
über die Eignung von Kies-Sand-Gemengen zu Beton und Eisenbeton. — Mitteilungen 
über einen Vergleich zwischen Modellversuch und Beobachtung in der Natur. — Der 
Umbau der Seilbahn Lugano - San Salvatore. — Internationale Ausstellung für Binnen- 
schiffahrt und Wasserkraftnutzung in Basel 1926. — Miscellanea: Internationaler Kongress 


für technische Mechanik, Zürich :ı926. Das Kraftwerk Eguzon an der Creuse. Inter- 


nationaler Wohnungs- und Städtebaukongress, Wien 1926. Ehrung von Oberingenieur 
Otto Lütschg. Metallisieren von Beton. Amerikanische Architektur auf der Leipziger 
Baumesse. — Konkurrenzen: Völkerbunds-Gebäude in Genf. Figurenfenster für die 
St. Antoniuskirche in Basel. — Literatur. — Vereinsnachrichten: Schweizer. Ingenieur- 
und Architekten-Verein. Gesellschaft ehemaliger Studierender der E. Т.Н. S.T.S. 
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Abb. 2. Hauptfront an der verlängerten Bäckerstrasse, nach endgültigem Ausbau. 


Das Bullinger-Haus in Zürich. — 
Erbaut von KÜNDIG & OETIKER, Arch,, Zürich. 
(Mit Tafeln 2 bis 5.) 


So, wie die Baugruppe sich gegenwärtig 
darstellt, ist sie Fragment und hur als 
erste Etappe einer grössern Anlage ver- 
ständlich, wie aus den Abb. ı bis 4 zu sehen 
ist. An der Westseite, wo jetzt die kleinen 
Bäume stehen (Tafel 2), hat man sich die 
zukünftige Verlängerung der Bäckerstrasse 
vorzustellen ; die Südseite geht gegen einen 
ziemlich komplizierten Platz, oder besser 
Strassenschnittpunkt. Das obere Bild auf 
Tafel’2 gibt die heutige Situation so, dass 
ihr fragmentarischer Zustand am wenig- 
sten auffällt. Mit dieser Zerlegung des 
Bauprogramms in. Perioden hängt auch 
zusammen, dass der Hauptsaal des Kirch- 
gemeindehauses (im ersten und zweiten Stock) vorläufig 
als Kirche dienen muss, während er später, nach vollen- 
detem Ausbau der Gruppe, zum Gemeindesaal wird. 

Als man sich während der Ausführung entschloss, 
den Beginn des Kirchenbaues nicht wie zuerst vorgesehen 
in fünf, söndern erst in zehn bis fünfzehn Jahren anzu- 
setzen, trat an die Architekten die Aufgabe heran, den 
Saal doch noch kirchlicher auszustatten, als ursprünglich 
geplant war, eine Operation, die sich naturgemäss nicht 
ganz schmerzlos durchführen liess. Vor allem wurde die 
Orgel, die ursprünglich als relativ bescheidene Anlage auf 
der Empore Platz finden sollte, an die Stirnseite des Saales 
verlegt, wo sie nun zwischen zwei Fenstern wuchtig, und 
die Kanzel etwas bedrängend, in den Raum vorragt (Tafel 4). 
Ein Teil des Werkes ist im Erker, ein anderer (die Fern- 
Orgel) im Dachraum untergebracht. Eine Ausmalung war 
ursprünglich nur für die Kirche vorgesehen ; sie kommt nun 
dem Saal zu statten, indem das kräftige, helle Rot der 
Wände die etwas unruhige Fensterteilung energisch zu- 
sammenfasst; sehr gut und freskenmässig stehen die Male- 
reien von Jakob Gubler (in Keimschen Mineralfarben) auf 
dem Grund des Terrazzo-Putzes, dessen Rot sie gegen 
Dunkelrot, Violett, Braun, Ockergelb variieren, und mit 
hellem Blau durchbrechen. Diese Gemälde wirken nicht 
wie aufgehängte Bilder, wie so viele sogenannte Fresken, 
die im Grund nichts anderes als auf die Mauer, statt auf 
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Abb. 3. Ostansicht von der Sihlfeldstrasse, nach vollendetem Ausbau. 
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Abb. 1. Lageplan des Kirchgemeindehauses Zürich 4. — Masstab 1 : 2000. 

Leinwand gemalte Tafelbilder sind. Durch Nischen sind 
die beiden Fenstergeschosse zusammengefasst, zugleich er- 
scheint der Saal durch diese Skandierung der Längswände 
länger, deutlicher gerichtet. Die besagten Nischen endigen 
in modischen Spitzgiebeln, die etwas scharf gegen das 
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blaue Kehlgesims stossen (Tafel 3 und 4). Im Nischenfeld 
befinden sich die Alabaster-Schalen der Wandbeleuchtung. 

Die Zweigeschossigkeit der Fenster hat ihren Ursprung 
in dem kühnen, etwas gewaltsamen Versuch, alle Un- 


gleichheiten der Fensterteilung im Ober- 
geschoss durch einen dekorativen Fries 
zu nivellieren, der gleichmässig um den 
ganzen Baublock durchgeführt wird. Im 
Saalbau sind nach drei blinden je zwei 
Fries-Felder durchbrochen, in der Abwart- 
wohnung folgen vier lichte Oeffnungen 
auf eine blinde. — Ob hier nicht der 
klassizistischen Regelmässigkeit ein allzu- 
grosses Opfer gebracht wurde? 
Angenehm wirkt die vornehm-ruhige 
Bestuhlung des Saales; die sternförmigen 
Mittel - Beleuchtungskörper würde man 
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Haltung des Ganzen ist nicht zuletzt dadurch bedingt, dass 


die vorwiegend proletarische Bevölkerung der Kirchgemeinde 
Aussersihl wohl ein gewisses Bedürfnis nach reicher und 


festlicher Ausgestaltung ihrer Sonntags- und Feierabend- 


Räumlichkeiten hat; man ist ja meist (und 
nicht nur in diesen Kreisen) für die Schön- 
heiten der blossen Proportionen, die ja 
neben den Einzelheiten weiterbestehen, 
viel zu wenig erzogen, um an ihnen Genüge 
zu finden; man wünscht darum Einzel- 
heiten, natürlich-fassbare Nettigkeiten zu 
sehen. Auch der im klassizistischen Gan- 
zen etwas befremdliche Erker (Tafel 5) mit 
seiner schönen Bemalung von Otto Lüssi, 
der seine Existenz der nachträglichen 
Umgruppierung der Orgel verdankt, be- 
friedigt dieses Bedürfnis gewiss aufs Beste. 


SAALGEBAUDE 


Abb. 4. Grundriss vom Erdgeschoss, schwarz ausgelührt, schraffiert spätere Erweiterung. — Masstab 1 : 500. 


wohl gerne vermissen, und sich mit der sehr feierlichen 
Rand-Beleuchtung begnügen, doch wird bekanntlich in 
reformierten Kirchen verlangt, dass man an jedem Platz 
hell genug habe, um im Gesangbuch lesen zu können. An 
der Rückseite springt eine Empore in den Saal vor, der 
Raum darunter (in hellem Graurosa) kann nach Bedarf als 
Konfirmandenraum abgeschlossen, oder zum Hauptraum 
genommen werden. 

Unter diesem Hauptsaal liegt eine einfachere Gemeinde- 
stube, ganz in hellrosa gehalten, mit stumpfen grüngrauen 
Gliederungen. Die eingestellten Stützen bereichern das 
Raumbild und geben dem Quadrat ausgesprochene Längs- 
richtung auf die Bühne, deren Holzwand ebenfalls nach 
Bedarf geschlossen werden kann, wodurch ein kleines 
Sitzungs- oder Unterweisungszimmer entsteht. Eine tiefe 
Nische neben der Bühne enthält den Geschirrschrank und 
den Aufzug von der Teeküche, sodass sich hier mit Hilfe 
eines Tisches ein Büffet improvisieren lässt. 

Der Vorplatz ist ganz in hellem Holz getäfelt, wo- 
durch der Raum trotz der vielen und verschiedenartigen 
Oeffnungen ästhetisch zusammengefasst wird. Die Zacken- 
borte verleidet hier, wo man doch nur gelegentlich ver- 
kehrt, jedenfalls weniger rasch als in Wohnräumen. Ver- 
hältnismässig reich ist die Treppe entwickelt (das Treppen- 
haus ist apfelgrün, das Korklinoleum der Vorplätze dunkel- 
_ grün), auch hier war eben schon mit der Kirche zu rechnen, 
die man vom Vorplatz im ersten Stock betritt, durch die 
Türe, die jetzt auf die Eingangs-Terrasse führt. Die Vor- 
halle unter dieser Terrasse zeigt gothisierende Formen 
und Kapitäl-Skulpturen von Otto Kappeler, die Gewölbe 
sind grün ausgemalt mit roten Rippen. Eine gewisse Häu- 
fung kunstgewerblicher Einzel-Effekte und die dekorative 


Abb. 6. 


Treppenaufgang aus der Halle im Erdgeschoss. 
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PFARRHAUS I UND SAALBAU AUS WESTEN — UNTEN DIE VORHALLE 
BULLINGER-HAUS DER KIRCHGEMEINDE ZÜRICH 4 
ARCH. KÜNDIG & OETIKER, ZÜRICH 


Aussen-Aufnahmen Wolf-Bender, Zürich Innen-Aufnahmen Ernst Linck, Zürich 
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LÄNGSWAND МІТ ORGELSPIELTISCH — BEMALUNG VON JAK. GUBLER, ZÜRICH 
BULLINGER-HAUS DER KIRCHGEMEINDE ZÜRICH 4 
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KANZEL- UND ORGELWAND DES PREDIGTSAALES IM ERSTEN STOCK 
ARCHITEKTEN KÜNDIG & OETIKER, ZÜRICH 
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Der Predigtsaal im I. Stock fasst 500 Personen (die 
zukünftige Kirche 1000), der Vortragsaal (sog. Gemeinde- 
stube) im Erdgeschoss 280. Die Kellermauern sind in Beton 
ausgeführt, die Umfassungsmauern in Backstein, die Zwi- 
schendecken in armiertem Beton, mit Ausnahme der Saal- 
decke, deren Holzkonstruktion am Dachstuhl aufgehängt 
ist. Die Modelle für Stukkaturen und Holzschnitzereien 
stammen von Ferd. Scheuermann, die Ausführung der 
Schnitzereien von Karl Fischer & Sohn. 


Die Baukosten der bis jetzt ausgeführten ersten Bau- 
Etappe, Saalbau und Pfarrhaus, betragen 601000 Fr., was 
70 Fr./m® entspricht, dazu kommen für Umgebungsarbeiten, 
Mobiliar, Orgel, sowie Bauzinsen 185000 Fr., also total 
786 000 Fr., inbegriffen die Kosten des Wettbewerbes, so- 
wie der Projektierung der Gesamtanlage. 
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Abb. 7. Vorhalle}des Predigtsaales im ersten Stock. 


BULLINGER-HAUS IN ZÜRICH. 
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Abb. 5. Grundrisse der Obergeschosse und Schnitte (vergi. Abb. 4, S 84). — Masstab 1: 500. 


— ARCH. KÜNDIG & OETIKER. 


Untersuchungen über die Eignung von Kies- 
Sand-Gemengen zu Beton und Eisenbeton. 


Die Beobachtung, dass in der Baupraxis in sehr vielen 
Fällen die vorgeschriebenen Beton-Festigkeiten selbst den 
bescheidenen „Kommissions-Vorschriften von 1909“ nicht 
genügen, veranlasste Kontrollingenieur F. Hübner in Bern, 
mit fünf Kies-Sand-Gemengen, wie sie auf den Bauplätzen 
von Zürich und Bern handelsüblich sind, eingehende Unter- 
suchungen vorzunehmen und seine Ergebnisse im Organ 
des Schweiz. Baumeisterverbandes den Interessenten be- 
kannt zu geben!). Im Anschluss an die Ausführungen von 
Ing. J. Bolomey über Druckfestigkeiten von Mörtel und 
Beton?) bringen wir nachfolgend auch das Wesentliche 
von Hübners Untersuchungen unsern Lesern zur Kenntnis. 

Es ist leicht einzusehen, 
dass bei Verwendung unge- 
eigneter „natürlicher“ Kiessande 
die Sicherheit, vor allem der 
Eisenbetonbauten, ernsten Ge- 
fahren ausgesetzt ist, und dass 
somit in gewissen Gepflogen- 
heiten der heutigen Baupraxis 
ein Wandel geschehen muss. 
Hierbei ist aber zu wünschen, 
dass neben Unternehmern, 
Architekten und Ingenieuren 
namentlich auch jene Behörden 
sich mit der nicht so einfachen 
Materie zu befassen beginnen, 
denen durch ihr Aufsichtsrecht 
eine ebenso grosse Mitverant- 
wortung an der Herstellung 
der Privatbauten zufällt. 

Die Untersuchungen, von 
denen die Rede ist, geschahen 
nach vorab praktischen Gesichts- 
punkten, die somit für ein be- 
liebiges Kies- Sand - Gemenge 
und jedweden Bauplatz ihre 
Gültigkeit haben. Alle fünf 
Materialien wurden vor allem 
auf ihren granulometrischen 
Aufbau hin geprüft; hierüber 
gibt Abbildung ı (S. 87) Aus- 
kunft. Besonderes Merkmal aller 
Materialien ist ein zu hoher 
Gehalt an Sand (unter 8 mm 
Korngrösse) überhaupt und an 
feinsten Körnern (unter :/, mm) 
im besondern. 

In der Abbildung 2 sind 
die Ergebnisse der an der Eid- 
genössischen Materialprüfungs- 
anstalt Zürich an eingesandten 
Würfeln ermittelten Druckfestig- 
keiten der mit den Kiessanden 
A bis D gewonnenen Beton- 
sorten wiedergegeben und zwar 
in Form von Erhärtungskurven. 
Neben der natürlichen Zusam- 
mensetzung dieser Kiessande 
(untere Kurve in Abb, 2) wurde 
noch eine zweite untersucht, 
bei der Kies und Sand im Ver- 
hältnis 2 : ı (nach Verordnung) 
standen (obere Kurve); Kies und 
Sand liess man indessen in ihrem 
natürlichen spezifisch granulo- 


1) Nach „Hoch- und Tiefbau“, Nr. 8 
vom 20. Februar 1926, dem wir für die 
Ueberlassung der Bildstöcke danken. 

2) Vgl „S.B.Z.*, Bd. 88, Nr. з und 
3 (Juli 1926). 
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Untersuchungen über die Eignung 
von Kies-Sand-Gemengen 
zu Beton- und Eisenbetonzwecken. 
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Abb. 4 und 5. Erhärtungskurven des Beton, hergestellt aus dem Kles-Sand-Gemenge E, links mit 200 kg, rechts mit 250 kg Portland-Zement auf 1200 I Kies und Sand. 
= Erhärtungskurven für plastischen Beton unter Verwendung von Zement 11 (Normenfestigkcit 359 kgicm?). 


Erhärtungskurven für Gussbeton unter Verwendung von Zement II. 


— — — Erhärtungskurven für plastischen bezw. Gussbeton unter Verwendung von Zement ПІ (Normenfestigkeit 710 kg/cmf). 
Die mit A und P bezeichneten Punkte sind Kontroliversuche, erhalten aus der Probebelastung (P) oder ermittelt an ausgespitzten Betonkôrpern (A). 


metrischen Aufbau, um sich vorerst ganz nur praktischen 
Voraussetzungen anzupassen. Durch diese einfache, auch 
auf einem Bauplatz ohne Schwierigkeiten durchführbare 
Massnahme, konnten gegenüber den Festigkeiten des Beton 
aus den natürlichen Kies-Sand-Gemengen Erhöhungen er- 
reicht werden, die zwischen 28°/, (Material A) und 93 ®/, 
(Material B) schwankten. Für alle diese Betonsorten wurde 
eine gleichbleibende plastische Konsistenz gewählt. Auf 
Abbildung 3 erkennt man denn auch, wie die notwendigen 
Wasserzusätze, eben je nach Sandgehalt, sehr verschieden 
waren und wie dieser Zusatz somit die eigentliche Ursache 
des mit Zunahme des Sandgehaltes eintretenden Abfalles 
an Druckfestigkeit ist. (Das Material A besitzt keine Kies- 
körner von über ı4 mm, ist also verhältnismässig sand- 
haltiger als die andern.) Aus dem untersten Linienzug dieser 
Abbildung 3 gebt schliesslich noch hervor, wie der Wasser- 
gehalt, bei einheitlichem Verhältnis K:S und gleicher 
Plastizität, nur mehr wenig sich änderte, wie dies auch 
für die Betonfestigkeiten, die diesem Mischungsverhältnis 
der vier Materialien entsprechen, der Fall ist. 

In den Abbildungen 4 und 5 sind die Druckfestigkeiten 
des mit dem Material E erhaltenen Beton deshalb gesondert 
dargestellt, weil dessen Prüfung für mehrere Zusammen- 
setzungen von Kies und Sand, für zwei Zementsorten und 
-Dosierungen, wie namentlich auch für zwei Wasserzusätze, 
einem plastischen und einem giessfähigen Beton entspre- 
chend, geschah. Mit Bezug auf die in der heutigen Eisen- 
betonpraxis stark eingerissene Gepflogenheit, möglichst 
fliessenden Beton zu verwenden, sei die Aufmerksamkeit 
nur auf das hervorstechendste Merkmal dieser eingehen- 
deren Untersuchung des Kiessandes E gelenkt: auf den, 
namentlich seitens der Unternehmer meistens stark unter- 
schätzten Einfluss des Wassergehaltes. Der giessfähige 
Beton besass, unter sonst gleichbleibenden Verhältnissen, nur 
noch etwa ein Dritieil der Festigkeit eines für Bauausfüh- 
rungen jeglicher Art noch durchaus geeigneten plastischen 
Beton. Diese Feststellung ist umso bedenklicher, als sich 
auch die übliche Behauptung einer verhältnismässig grös- 
sern Nacherhärtung des wasserreicheren Beton, nach Mass- 


gabe der vorliegenden Erhärtungskurven, als ein böses 
Märchen erweist. | 

Hinsichtlich weiterer Betrachtungen, sowohl allge- 
meiner Natur, über Zustände wie sie in der Baupraxis des 
Beton- und Eisenbetonbaues vielfach bestehen, als auch 
über weitere bemerkenswerte Ergebnisse dieser Versuche, 
sei auf die eingangs erwähnte, vollständigere Veröffent- 
lichung im „Hoch- und Tiefbau“ verwiesen. Die Schluss- 
folgerungen aus diesen Versuchen indessen lauten: 

1. Alle fünf Materialien zeichnen sich in ihrem natür- 
lichen granulometrischen Aufbau durch einen viel zu hoben 
Sandgehalt aus, und einzelne Gemenge insbesondere durch 
einen übertriebenen Gehalt an feinsten Sandkörnern von 
weniger als einem !/„ mm. In diesen Eigenschaften, wie 
auch in der glatten Oberflächenbeschaffenheit namentlich 
der Kieskörner, liegt die Hauptursache der auffallend nied- 
rigen Festigkeiten, die bei diesen Materialien, selbst bei 
einem vorschriftsmässigen Verbältnis von K:S= 2:1, 
die nach Kommissionsvorschriften verlangten 150 kg/cm? 
nur mit einem Wasserzusatz von höchstens 8 °/, des Trok- 
kengemenges knapp zu erreichen vermögen. 

2. Die Güte eines Beton verbessert sich durch die 
Verwendung eines hochwertigeren Zementes bei weitem 
nicht im Verhältnis der Normenfestigkeiten der Zemente. 
Im Bereich der bei Eisenbetonbauten üblichen Zementbei- 
gaben zeigte sich dagegen der Einfluss einer Minderdosie- 
rung an Zement auf die Betonfestigkeiten als verbältnis- 
mässig beträchtlicher wie der Unterschied in der Dosierung. 

3. Mit der Menge des Anmachwassers sinkt die Druck- 
festigkeit des Beton ganz bedeutend und kann für ein 
giessfähiges Gemenge bis auf nur noch !/ der Druckfestig- 
keit eines plastischen Beton sinken, d.h. bis auf einen 
Wert, der kaum mehr höher liegt als die rechnerisch zu- 
gelassenen Höchstbeanspruchungen im Beton. 

4. Es ist dringend notwendig, dass die Bauleitungen, 
wie namentlich aber die Behörden, denen die Ueberwachung 
der privaten Bautätigkeit obliegt, den in diesem Aufsatz 
dargelegten Verhältnissen aus der heutigen Baupraxis ihre 
ernsteste Aufmerksamkeit angedeihen lassen. Es kann dies 


31. Juli 1926.) 


SCHWEIZERISCHE BAUZEITUNG 87 


Abb. 1. Granulometrische Zusammensetzung der Kies-Sand-Gemenge A bis E. 
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einmal dadurch geschehen, dass alle Kies-Sand-Materialien 
systematischen Untersuchungen auf ihre Eignung vorab zu 
Eisenbetonzwecken unterzogen werden, soweit solche Unter- 
suchungen nicht bereits durchgeführt sind. Anhand dieser 
Ergebnisse wird es sich zeigen, inwieweit durch geeignete 
Veränderungen in der granulometrischen Zusammensetzung 
der Kies-Sand-Gemenge Betonsorten hergestellt werden kön- 
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Abb. 1. Querschnitt durch das Wehr des Kraftwerks Chancy-Pougny 


an der Rhone. — Masstab 1 : 400. 


Erhärtungskurven des 
Beton, hergestellt mit 
den Kies-Sand-Gemengen 
A bis D; untere Kurve 
mit dem natürlichen Ge- 
menge, obere Kurve mit 
einem Verhältnis 2:1 von 


Abb. 2 (links). 


Kies zu Sand. 


Abb. 3. Oben: Veränderlichkeit der Druckfestigkeit 
des mit den Materialien A bis D hergestellten Beton in Funktion des Sandgehaltes; 
die gestrichelte Linie stellt den prozentuellen Anteil der Körner < 0,5 mm an Sand- 
gemenge (< 8 mm) dar. — Unten: Gebrauchte Wassermengen, für gleichbleibende 


plastische Konsistenz, 


nen, die den Anforderungen von zu Recht bestehenden 
Vorschriften genügen. Materialien, die diesen Anforderungen 
nicht zu genügen vermögen, wären dann behördlich von 
der Weiterverwendung auszuschliessen. Sodann ist es nicht 
minder unerlässlich, die Verwendung von giessfähigem 
Beton im Hoch- und Brückenbau zu verbieten, insofern 
nicht Voruntersuchungen über die Betonmaterialien und 
die Einrichtungen für das Einbringen eines solchen Beton 
die Einhaltung der vorschriftsmässigen Festigkeiten jeweils 
zu gewährleisten vermögen. | 


Mitteilungen über einen Уегр1еїсһ zwischen 
Modellversuch und Beobachtung in der Natur. 


Im 71. Band der „S. В. Z.“ (Jan.-Febr. 1918) wurde 
ein Bericht veröffentlicht über „Versuche zur Verhütung 
von Kolken an Wehren, ausgeführt im Pumpwerk der Stadt 
Basel“ durch die Ingenieure H. E. Gruner (Basel) und 
Ed. Locher (Zürich). Schon jene Versuche waren mit Unter- 
stützung der Schweizer. Fisenbahnbank in Basel, Erbauerin 
des Kraftwerkes Chancy-Pougny durchgeführt worden, als 
Vorstudie für den Bau dieser Wasserkraftanlage. Als an 
die Erstellung des Werkes herangetreten werden sollte, 
wurden die Versuche wieder aufgenommen, und besonders 
auch die schon auf Abb. 4, Ziffer 10 (S. 37) des erwähnten 
Berichtes zur Darstellung gelangte Idee des Einbaues einer 
Erhöhung am Ende der Schwelle weiter verfolgt. Die 
Versuche wurden nun noch systematisch durchgeführt und 
darnach die Form der Schwelle gewählt, wie sie aus dem 
nebenstehenden Querschnitt durch das Wehr Chancy-Pougny 
hervorgeht (Abb. ı). Das Werk ist im November 1925 in 
Betrieb gekommen und es sind seitdem eine grössere An- 
zahl Hochwasser über das Wehr abgelassen worden. Die 
Wassermenge war vielleicht grösser, als sie jemals später 
sein wird, da anfänglich die Turbinen nur teilweise in Betrieb 
gesetzt werden konnten. In der letzten Zeit sind nun die 
Untergrundverhältnisse unterhalb des Wehres aufgenommen 
worden; die nachstehenden vier Profile (Abb. 2, S. 88) 
geben den Untergrund, wie er z. Z. unterhalb des Wehres 
beobachtet werden kann, sowie in gestrichelter Linie 
den ursprünglichen Untergrundverlauf. Als Vergleich wer- 
den in Abb. 3 aus den bei Beginn der Bauarbeiten aus- 
geführten Modellversuchen zwei typische Beobachtungen 
über den Kolk ohne und mit Erhöhung der Wehrschwelle 
an ihrem Ende gezeigt. 
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Abb. 2. Aufnahmen des Kolkes am Wehr des Kraftwerks алсу калу: 


unterhalb der Sehwellen der vier Oeffnungen. 


Wird dieser Modellversuch nun verglichen mit den 
wirklichen Beobachtungen, besonders mit der Beobachtung 
in Wehröffnung 2 und 3, die nicht durch Seiteneinflüsse ge- 
stört worden sind, so zeigt sich eine überraschende Ueber- 
einstimmung zwischen den Modellversuchen und der Aus- 
führung. Der Modellversuch hat dazu geführt, die Schwelle 
gegen flussabwärts zu erhöhen, was bis anhin noch selten 
ausgeführt worden ist, und die Beobachtung zeigt die glück- 


Abb. 3. Modellversuche über Kolkbildung am Wehr Chancy-Pougny 
ohne und mit Erhöhung der untern Wehrschwellenkante. 


liche Wirkung, indem nun einmal der Kolk wesentlich ver- 
ringert ist, obschon das Bett der Rhone bekanntermassen 
aus Kies mit darunter liegendem Mergel besteht. Dieser 
Fall zeigt einmal mehr, wie eine in sachgemässer Weise 
am Modell durchgeführte Beobachtung sich auf die Natur 
übertragen lässt, und dass dadurch das angestrebte Ziel in 
sehr befriedigendem Mass erreicht werden kann. 
Н. Е. Gruner. 


Der Umbau der Seilbahn Lugano-San Salvatore. 
Von Obering. FRANZ HUNZIKER in Kriens. 


(Schluss von Seite 73.) 


Wie bereits gesagt, ermöglichte hauptsächlich die neue 
automatische Schnellschlussbremse, die vorhandenen Schienen 
beizubehalten. Im folgenden soll diese, als der für die 
Betriebsicherheit wichtigste Teil der Seilbahn, anhand der 
Abbildungen то und тї kurz beschrieben werden. 

Abb. її zeigt die normale Anordnung der Hand- 
und der automatischen Wagen-Bremsen beim obern Lauf- 
rad, für Seilbahnen mit Ausweiche, wo alle Bremsen nur 
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an einer Schiene wirken, also entweder auf der rechten 
oder der linken Wagenseite angebracht werden müssen. Die 
meistens vorhandene zweite automatische Wagenbremse 
gleicher Konstruktion wird bergwärts des untern Rades an- 
geordnet. Bei der Salvatore-Bahn befinden sich die beiden 
automatischen Bremsen beidseitig bergwärts der untern 
Drehgestelle und die Handbremse bergwärts des obern 
rechten Drehgestells (Abbildung то). 


Automatische Schnellschlussbremse Bauart Bell & Cie. (Patent Hunziker). Ansichten, Schnitte und Draufsicht. — Masstab 1 : 30. 
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Abb. 10. Seitenansicht des Wagens der 1. Sektion der Seilbahn Lugano - San Salvatore und Draufsicht auf dessen Untergestell. — Masstab 1 : 60. 


Jede der beiden automatischen Bremsen (Abbildung ıı) 
ist wie folgt gebaut: Zwei Bremskeile ı mit Bronzegleit- 
platten 2 sind am untern Ende von zwei Bremshebeln 3 
beidseitig längs der Schienen verschiebbar gelagert und 
werden durch Schliesshebel 4 mit Gelenkzapfen 5, Dreh- 
zapfen 6, Schliesstange 7 und Schliessfeder 8 betätigt. Die 
Bremshebel 3 werden oberhalb der Schiene durch zwei 
Verbindungsbolzen 9 mit je zwei kräftigen Bremsfedern 10 
zusammengehalten. Regulierscheiben 12 sichern bei offener 
Bremse den nötigen Abstand beider Bremshebel vonein- 
ander, während eine Lasche 13 die obern Enden der 
Bremshebel 3 in richtigem Abstand verbindet. Diese Lasche 
ı3 mit den Bremshebeln 3 stützt sich querverschiebbar und 
drehbar auf einen Träger 14 des Fahrzeuges 15. Der untere 
Teil der Bremse wird ebenfalls querverschiebbar und dreh- 
bar durch einen Arm 16 gehalten. Ein federnder Stift 17 
hält die offene Bremse oben in der Mittellage, während 
sie sich unten an der Schiene führt. Die beiden Brems- 
hebel 3 stützen sich, jeder für sich beim Bremsschluss etwas 
drehbar, bergseitig gegen den Bremsschild 18. Nasen 19, 
die beidseitig unter den Schienenkopf greifen, und die 
Muttern 20 verhindern beim Bremsen ein Abheben oder 
Entgleisen des Wagens. Die Gelenke 5 gewähren der 
Bremse freie Beweglichkeit gegenüber ihrem Hebelgestänge 
4 bis 7. Die Bremskeile ı, gegen Schmutz und Eis un- 
empfindlich angeordnet, werden von innen nach aussen 
geschmiert und können ohne Lösen oder Entfernen grösserer 
Teile herausgenommen werden. 

Die Abbildung 11 zeigt ferner noch den Seilhebel 28 
mit regulierbarer Druckfeder 27, die bei einem Seilbruch 
den Auslösmechanismus 36/35/34 betätigt und die Auslös- 
stange 29 bergwärts zieht. Auch ist das Bremsauslöspedal 32 
sichtbar. Die Stange 38 mit Rückstellfeder 39 ist am untern 
Ende mit einer kleinen Oelpresse 37 (Abbildung 10) ver- 
sehen, die mit einer kleinen Presspumpe beim obern Führer- 
stand verbunden ist. Damit können beide automatischen 
Bremsen nach ihrer Funktion miteinander sicher, rasch und 
mühelos wieder geöffnet werden. Die Salvatorewagen besitzen 
auf beiden Seiten die kurzen Gestänge 29, die durch einen 
U- förmigen Hebel 40 miteinander verbunden sind und von 
nur einer Presse bewegt werden. 

Die Wirkungsweise der Schnellschlussbremse ist die 
folgende: Bei geöffneter Bremse ist die gegen den Wagen- 


rahmen 15 sich stützende Schliessfeder 8 gespannt und der 
Schliesshebel 4 durch das aus der Abbildung ıı ersicht- 
liche, nicht ganz gestreckte Kniehebel-Gesperre 25/25 a 
mit Sicherungsklinke 26 gehalten. Bei Auslösung der Bremse 
durch Pedal oder infolge Schlaffwerden des Seiles wird die 
Klinke 26 durch die sich bergwärts bewegende Stange 29 
mit Stellring 30-und Daumen 31 ausgeklinkt, sodass der 
Kniehebel 25/25a einknickt und der unter dem Druck 
der gespannten Schliessfeder 8 stehende Schliesshebel 4 
schliesst. Damit werden die beiden während der Fahrt 
2 bis 3 mm von der Schiene abstehenden Bremskeile ı 
plötzlich und kräftig in die Bremshebel 3 hineingeschnellt, 
bis sie an der Schiene anliegen und gegenüber dieser für 
einen Moment zum Stillstand kommen. Dabei können sich 
die Bremsflächen dank der beweglichen Bremsbefestigung 
beidseitig frei und vollkommen an den Schienenkopf an- 
legen, d. h. die ganze Bremse kann sich am Wagen während 
des Schliessens nach der zufälligen Seitenlage und Richtung 
der Schiene einstellen, gleichgültig ob der Wagen sich auf 
gerader Strecke oder in einer Kurve befindet. Der sich 
weiter bewegende Wagen schiebt hierauf die auseinander- 
federnden Bremshebel 3 über die beiden an der Schiene 
stillstehenden Keile т, auf die die Schliessfeder 8 noch 
einwirkt, bis sie bei ihrer Abwärtsbewegung auf die Nasen 
21 der Keile ı auftreffen und diese mitnehmen. Die 
Bremse ist jetzt ganz geschlossen und bringt das Fahrzeug 
allmählich zum Stillstand. 

Die Wirkung der Bremse, und dadurch die Länge des 
Bremsweges kann reguliert werden durch mehr oder weniger 
starkes Vorspannen der Bremsfedern to. Die kräftigen, aus 
bestem Spezialfederstahl angefertigten und gut geprüften 
Schliess- und Bremsfedern sind so eng gewunden und auf 
ihren Gestängen so geführt, dass sie selbst bei einem Bruch 
den Dienst nicht versagen können. Die Keile ı sind mit 
auswechselbaren Bremsplatten ıa versehen und die Bremsen 
und Laufräder in der Höhe nachstellbar eingerichtet. 

Die Vorteile dieser Bremse sind zusammengefasst 
folgende: Sofortige Wirkung, daher Vermeidung grösserer 
Geschwindigkeits- und Fnergiezunahme des Wagens vor der 
Bremsung. Deshalb ergeben sich die kleinstmöglichen Brems- 
kräfte und geringste Beanspruchung von Oberbau und Wagen, 
sodass letztgenannte leichter gehalten werden können. Der 
Stoss beim Bremsen wird gering, demzufolge ist eine höhere 
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Fahrgeschwindigkeit und eine grössere 
Belastung zulässig. Gleich grosse Wagen 
werden für gleiche Verhältnisse bei gleicher 
Materialbeanspruchung um то bis 20°/, 
leichter als mit Zangenbremsen, was auch 
einen günstigen Einfluss auf Grösse und 
Preis der übrigen Ausrüstung ausübt. Es 
sind keine schweren und teuren Radsätze 
mit Links- und -Rechts-Kupplungen nötig. 
Jedes Rad sitzt lose auf einem am Wagen- 
rahmen angebrachten festen Stahlzapfen 
und ist leicht auswechselbar. Dadurch er- 
gibt sich der denkbar leichteste Gang und 
eine sehr geringe Abnützung. Als Reserve 
genügt ein Paar einfacher leichter Räder 
mit Zapfen. Auf genau gleichen Raddurch- 
messer kommt es nicht mehr an, weil die 
Räder nicht paarweise auf durchgehenden 
Achsen aufgekeilt werden müssen. Enge 
Kurven und ziemlich scharfe Gefällsaus- 
rundungen sind zulässig. Ein besonderer 
Vorteil der neuen Bremse besteht darin, dass keine Spezial- 
schienen erforderlich sind. Es kann jede beliebige Schiene 
in der für die gegebenen Verhältnisse passendsten Stärke 
gewählt werden. Deshalb bietet die Bremse die gleichen 
Vorteile sowohl für ganz kleine Seilbahnen mit Wagen für 
bloss einige Personen als auch für Seilbahnen von bisher 
ungewohnt hoher Leistungsfähigkeit. Die gute Bremswir- 
kung ist unabhängig von der Wagenbelastung, Steigung 
und Adhäsion. Die Bremse wird so eingestellt, dass auch 
ein Schmieren der Schienen, sowie Witterungseinflüsse die 
gute Wirkung nicht stören können. Ihre freie Beweglichkeit 
gewährleistet in Geraden und Kurven eine stets gleich- 
bleibende Wirkung, ohne Ecken der Bremse. . 

Auch die Handbremse (Abbildung гї) ist nach dem 
gleichen patentierten Prinzip der freien Einstellbarkeit als 
Schnellschluss-Bremszange ausgebildet. Zur Erzielung einer 
guten Wirkung ohne Ecken der Zange ist diese ebenfalls 
dreh- und verschiebbar gebaut und mit ihrer Schliessvor- 
richtung kugelgelenkartig verbunden. Zum Schliessen sind 
drei bis höchstens sechs Umdrehungen nötig. Die Handbremse 
wird nur zum Festbremsen des Wagens während längern 
Stillständen oder bei Unregelmässigkeiten, sowie bei den 
Bremsproben benützt, niemals aber während der normalen 
Fahrt, z. B. zum Regulieren der Fahrgeschwindigkeit. Dies 
besorgt bei allen Belastungen der Motor. 

Die Salvatore- Wagen wurden auf dem Probierstand 
von Bell & Cie. in Kriens durch eine Reihe von rund 60 
Bremsproben unter V.ollbelastung gründlich ausprobiert, die 
sowohl bei trockener als auch bei geschmierter Schiene ohne 
Ausnahme tadellos ausgefallen sind. Ein Teil dieser Proben 
wurde im Beisein eines Vertreters des Schweizerischen 
Eisenbahndepartementes und ein anderer in Anwesenheit 
der Technischen Kommission des Verbandes Schweizer. 
Drahtseilbahnen, sowie von Vertretern der Bahngesellschaft 
durchgeführt. Bei den letztgenannten Proben wurde der 
entsprechend 70 Personen belastete Wagen vom Freilauf auf 
53°/ Gefälle mit Fahrgeschwindigkeiten bis zu 5,68 m/sek 
abgebremst, wobei sich ein Schliessweg von 0,4 m und ein 
maximaler Bremsweg von 2,815 m ergaben. Der vollständige 
Bremsschluss erfolgte also in etwa !/,, Sekunde. 

Die Schienen der Salvatorebahn waren vom vielen 
Schmieren während der vorhergehenden langen Betriebszeit 
mit einer starken verhärteten Oelkruste behaftet. Bei den 
ersten paar Proben zeigte es sich, dass diese Oelkruste 
‘einen guten Kontakt zwischen Bremsflächen und Schienen 
verhinderte und der Reibungskoeffizient deshalb nur den 
ausserordentlich niedrigen Wert von rund 0,05 erreichte. 
Nach Entfernung der Oelkruste durch an den Wagen an- 
gebrachte Kratzer sind sämtliche Proben normal und voll- 
kommen befriedigend ausgefallen. Der Reibungskoeffizient 
stieg auf etwa 0,12, während er bei neuen Schienen meistens 
0,15 bis 0,25 beträgt, aber auch 0,4 u. m. erreichen kann. 
Beim Stillbremsen des mit 2 m/sek Geschwindigkeit frei 


Abb. 1. 


Partie am linken Rheinufer unterhalb der Wettsteinbräcke. 


abwärts laufenden belasteten Wagens betrugen der Schliess- 
weg o,2 m und der Bremsweg 0,56 m. Bei Auslösung ohne 
Freilauf, entsprechend dem bei stillstehendem oder aufwärts- 
fahrendem Wagen eintretenden Seilbruch, ergab sich ein 
ganzer Rücklauf des Wagens von bloss 20 bis 30 mm. 

Zum Schluss sei bemerkt, dass mit den neuen Bremsen 
bisher elf Bahnen ausgerüstet wurden, wovon acht seit 
längerer Zeit im Betrieb sind und ausnahmslos sehr gut 


- funktionieren. Die grösste davon besitzt 2,7 m breite Wagen 


für maximal 130 Personen und hat bei 53°/, grösster Steigung 
eine Fahrgeschwindigkeit von 2,62 m/sek. 


Ж 


Auf die Fest-Beleuchtungsanlage am Rhein, die das Elektri- 
zitätswerk Basel auf die Ausstellung hin eingerichtet hat, haben wir 
auf Seite 295 letzten Bandes (5. Juni 1926) bereits hingewiesen. Die 
beiden bezüglichen Bilder, die wir heute bringen, sollen nicht nur 
für die Ausstellung Propaganda machen, sondern ausserdem zeigen, 
wie solche Veranstaltungen, die gelegentlich überall aktuell werden, 
am wirkungsvolisten durchzuführen sind, wobei die Zürcher See-Ufer- 
beleuchtungen zum Teil als Gegenbeispiel dienen können. Bei diesen 
pflegt z. B. das Gebäude der Rückversicherung, sowie das Hotel Eden 
Reihen elektrischer Lämpchen zu illuminieren, die den Kanten, Ge- 
simsen und Dachgräten entlang geführt sind, sodass ein: Netz scharfer 
Linien entsteht, die grell und dünn wirken, und die Fassaden selber 
im Dunkeln lassen. Demgegenüber bedeutet die Beleuchtung ganzer 
Fassaden mit Scheinwerfern eine grosse Verbesserung; die Gebäude 
tauchen als leuchtende Fläche aus der Finsternis, sie scheinen von 
innen zu glühen, wie dies auch am ebenso beleuchteten Turm der 
Badener Gewerbe- Ausstellung zu beobachten war. Auch ist diese 
Beleuchtung mit relativ wenigen, starken Lichtquellen viel wirtschaft- 
licher, als die andere mit sehr vielen schwachen, Dass neben solchen 
Hauptwirkungen einzelne Objekte, besonders solche mit wenig Fläche, 
immer noch durch Lichtguirlanden hervorgehoben werden können, ist 
selbstverständlich, so in Basel die Rheinbrücken, in Zürich die Schiffe. 

Wir bringen noch in Erinnerung, dass vom 1. bis 22. August 
die Bahnbillette einfacher Fahrt zur freien Rückfahrt gelten, sofern 
sie in der Ausstellung abgestempelt worden sind. ` 


Internat. Ausstellung für Binnenschiffahrt 
und Wasserkraftnutzung in Basel 1926. 
(Schluss 15. September.) 


Miscellanea. 


Internat. Kongress für technische Mechanik, Zürich 1926. 
Diese Veranstaltung (12. bis 18. September) verspricht sich zu einer 
grossen Versammlung der interessierten Kreise zu gestalten. Rund 
200 Teilnehmer sind bis jetzt angemeldet. Ausser den zwölf auf Seite 
150 letzten Bandes (13. März 1926) bekanntgegebenen Hauptvorträgen 
sind über 70 Sektionsvorträge und Mitteilungen eingegangen, die das 
ganze Gebiet der Wissenschaft samt ihren technischen Grenzgebieten 
betreffen. in Sektion I werden in 20 Vorträgen. theoretische Fragen 
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Abb. 2. Partie am linken Rheinufer oberhalb der Mittiern Rheinbrücke. 


behandelt, aber auch zahlreiche Schwingungsprobleme, die von be- 
deutendem technischen Interesse sind. In Sektion Il werden 32 
Vortragende über Struktur-, Festigkeits- und Materialfragen berichten. 
Zahlreich sind hier besonders Arbeiten über Knickungsvorgänge, 
über Struktur der Materie und über technische Festigkeitsprobleme. 
Theorie und Experiment kommen beide zu ihrem Recht. In der Hydro- 
dynamischen Sektion III spielen die Probleme über Flüssigkeits- 
widerstand eine Hauptrolle. Unter den Vortragenden sind vertreten 
die folgenden Länder: Amerika (U. S. A.), Belgien, Dänemark, Deutsch, 
land, England, Frankreich, Holland, Japan, Italien, Norwegen, Oester- 
reich, Polen, Rumänien, Schweiz, Schweden, Tschechoslowakei. 
Das Kongressprogramm wird den Teilnehmern etwa 14 Tage 
vor Beginn zugestellt. Anmeldungen zur Teilnahme können zur Zeit 
noch berücksichtigt werden und sind zu richten an den Vorsitzenden 
des Organisationskomitee, Prof. Dr. E. Meissner, E T.H., Zürich. 
Das Kraftwerk Eguzon an der Creuse, das einen ersten 
Schritt in der Ausnutzung der Wasserkräfte des französischen Zentral- 
massivs darstellt, ist am 5. Juni in Betrieb genommen worden. Dieses 
von der „Union hydroélectrique“ erstellte Wasserkraftwerk mit rund 
75000 PS Leistung soll neben den von der Orl&ans-Bahn im gleichen 
Gebiet in Bau genommenen bezw. geplanten Werken bei Coindre an 
der Rhue, bei La Celette am Chavanon und bei Vernéjoux an der 
Obern Dordogne zur Stromlieferung an die Bahn dienen und ausser- 
dem die Stadt Paris mit Licht und Kraft versorgen. Durch eine quer 
durch das Flussbett erstellte Bogenstaumauer wird ein Stausee von 
30 Mill. m? nutzbarem Inhalt und 55 Mill. m’ Gesamtinhalt gebildet, 
dessen Stau (Kote 202,70) 18 km aufwärts reicht. Die Mauer hat 61 m 
Höhe, 255 m Länge an der Krone und 80 m Länge am Fuss, 250 m 
Radius und 5 m Breite an der Krone und 80 m Breite am Fuss. Das 
unmittelbar am Fuss der Staumauer erstellte Maschinenhaus verfügt 
über eine Druckhöhe von 56,7 bis 58,7 m. Es enthält fünf (später 
sechs) Maschinengruppen von je 12500 kVA Drehstromleistung bei 
250 Umi/min und 10500 Volt. Die Schluckfähigkeit der Turbinen 
beträgt 23 m?/sek. Dieses bis jetzt bedeutendste Wasserkraftwerk 
Frankreichs wird jährlich 120 Mill. kWh erzeugen. 
Internationaler Wohnungs- und Städtebaukongress, Wien 
1926. Dieser vom Internationalen Verband für Städtebau, Landes- 
planung und Gartenstädte, mit Sitz in London, veranstaltete und mit 
einer Ausstellung verbundene Kongress findet vom 14. bis 19. Sep- 
tember 1926 in Wien statt. Es sollen vor allem zwei Probleme be- 
handelt werden: die Bodenfrage in ihren Beziehungen zum Städte- 
bau und zur Landesplanung, und die rationelle Verteilung von 
Einfamilienhaus und Mehrfamilienhaus. An die Tagung schliesst sich 
eine Studienreise durch eine Reihe von deutschen Städten zum Studium 
des Städtebaues und der neuesten Leistungen im Wohnungsbau an. 
Die Schweiz wird an der Wohn- und Städtebau-Ausstellung ebenfalls 
vertreten sein, und zwar hat es der Schweizerische Verband für 
Wohnungswesen und Wohnungsreform in Verbindung mit den grössern 
Städten übernommen, das Material einheitlich vorzubereiten. Es ist zu 
diesem Zwecke eine kleine Kommission von Fachleuten aus den 
verschiedenen Gegenden der Schweiz bestellt worden. Neben einigen 
Vergleichen zwischen Lebensmittel-, Mietzins- und Bauverteuerung 
werden einige Stadtbaupläne und eine Reihe guter Beispiele neuerer 


Wohnkolonien aus den verschiedenen Gegenden der Schweiz 
zur Darstellung gelangen. Die Vorbereitung der auch für 
schweizerische Fachkreise Interesse bietenden Tagung besorgt 
Dr. H. Kampffmeyer, Bartensteingasse 7, in Wien I. 

Ehrung von Obering. Otto Lütschg. Die Phil. Fakul- 
tät der Universität Bern hat Herrn Obering. O. Lütschg, Hydro- 
logen der Eidgen. Meteorolog. Zentralanstalt in Zürich, zum 
Dr. phil. h. c. ernannt „wegen seiner grossen Verdienste um 
die Hydrographie der Schweizeralpen, insonderheit auch im 
Hinblick auf sein bedeutendes Werk «Ueber Niederschlag und 
Abfluss im Hochgebirge», und seine Wirksamkeit als lang- 
jähriger Oberingenieur des Eidgen. Amtes für Wasserwirt- 
schaft.“ — Diese Ehrung unseres geschätzten Kollegen ist 
umso erfreulicher, als der Schlussatz der Begründung Herrn 
Lütschg mit besonderer Genugtuung erfüllen muss. Wir ent- 
bieten ihm hierzu, gewiss auch im Namen aller Praktiker, 
die schon mit ihm beruflich zu tun hatten und haben, unsern 

herzlichen Glückwunsch ! Die Redaktion. 

Metallisieren von Beton. Wie uns mitgeteilt wird, soll 
es gelungen sein, Platten, Röhren usw. aus Beton vermittels 
aufgespritzter Metallschichten undurchlässig zu machen. Es 

handelt sich dabei um eine Anwendung des bekannten Schoop’schen 
Metalispritzverfahrens, und zwar mit Zink, Zinn oder Blei. Wenn 
es sich z.B. um Röhren aus armiertem Beton handelt, kann das 
Aufspritzen gleichzeitig innen und aussen geschehen. Vor kurzem 
sind in Turin unter der Leitung von Ing. Prof. Gamba von der dortigen 
Technischen Hochschule praktische Versuche in grösserem Masstabe 
angestellt worden, wobei sich ebenso interessante als wertvolle 
Resultate für die Praxis ergaben. Aehnliche Proben hatte vor vier 
Jahren die Abdichtungskommission des Schweizerischen Wasser- 
wirtschaftsverbandes vorgenommen. 

Amerikanische Architektur auf der Leipziger Baumesse. 

Im Rahmen der Leipziger Herbst-Baumesse, die vom 29. August 
bis 4. September 1926 abgehalten wird, soll eine vom Bund Deutscher 
Architekten veranstaltete Ausstellung amerikanischer Architektur 
geboten werden. Gleichzeitig findet auch eine Ziegelei-Ausstellung statt. 


Konkurrenzen. 


Völkerbundsgebäude in Genf (Band 87, Seite 319). Dem nun- 
mehr bekannt gegebenen Programm für das im Parc Mon-Repos in 
Genf zu erstellende Völkerbundsgebäude entnehmen wir die folgen- 
den Angaben: Zum Wettbewerb zugelassen sind die Architekten 
sämtlicher Staaten, die Mitglieder des Völkerbundes sind, ferner die 
jene Deutschlands, des Freistaates Danzig und des Saargebiets. 
Letzter Termin für den Versand der Entwürfe ist der 25. Januar 
1927. Dem Preisgericht gehören an die Architekten Н. Р. Berlage 
(Haag), Sir John J. Burnet (London), Charles Gato (Madrid), Joseph 
Hoffmann (Wien), Victor Horta (Brüssel), Charles Lemaresquier (Paris), 
Kari Moser (Zürich), Attilio Muggia (Bologna) und ivar Tengbom 
(Stockholm). Ersatzmänner sind W. Kromhout (Renkum- Arnhem), 
H. S. Goodhart-Rendel (London), Pascual Bravo (Madrid), Eugen 
Steinhof (Wien), Franz de Vestel (Brüssel), Gabriel Héraud (Paris), 
Camille Martin (Genf), G. B. Milani (Roma) und Erik Lallerstedt (Stock- 
holm). Zur Prämiierung der besten Entwürfe steht dem Preisgericht 
eine Summe von 165000 Fr. (Schweizer Währung) zur Verfügung, die 
wie folgt verteilt werden soll: 1. Preis 30000 Fr., zwei Il. Preise 
von je 25000 Fr., Ш. Preis 20000 Fr., IV. und V. Preis је 15 000 Fr., 
VI. und VII. Preis je 5000 Fr., zehn Ankäufe zu je 2500 Fr. Allfällig 
nicht zuerkannte Preise werden als Zusatzprämien verteilt. Die vier 
erstprämiierten Entwürfe werden Eigentum des Völkerbundes. Sollte 
der mit dem I. Preis bedachte Entwurf nicht zur Ausführung gelangen 
oder dessen Verfasser nicht mit der Erstellung der Ausführungspläne 
betraut werden, so erhält dieser eine Entschädigung von 50000 Fr. 

Jeder Bewerber darf nur ein Projekt einreichen. Entwürfe, die 
nach Ansicht der Jury die vorgeschriebene Kostensumme von 13 Mill. Fr. 
überschreiten, oder deren Verfasser die Anonymität nicht streng be- 
wahrt haben, werden von der Prämiierung ausgeschlossen. Jeder 
Bewerber hat im verschlossenen Begleitcouvert u. a. den Nachweis 
zu erbringen, dass er fähig ist, die Bauleitung zu übernehmen. 

Verlangt werden: Situationsplan 1:500, sämtliche Grundrisse, 
vier Längs- und Querschnitte und drei Fassaden 1: 200, die seeseitige 
Fassade 1:100, Grundriss und zwei Schnitte 1:50 des Versammlungs- 
saales, zwei Perspektiven, wovon die eine als Fliegerbild, Kosten- 
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anschlag und Erläuterungsbericht. Sämtliche Aufschriften sind in 
französischer Sprache einzutragen, damit aus diesen nicht auf die 
Nationalität des Bewerbers geschlossen werden kann. Das gleiche 
gilt für den Erläuterungsbericht. Aus dem gleichen Grunde darf als 
Motto nur eine sechs- bis achtstellige Zahl gewählt werden. Die 
Entwürfe sind auf Rahmen oder festem Karton aufgezogen einzu- 
reichen. Eingerahmte oder überglaste Entwürfe werden dagegen von 
der Beurteilung ausgeschlossen, desgleichen Modelle. 

Das Programm nebst Beilagen, worunter zehn Ansichten 
des Baugeländes und ein vorgedruckter Kostenanschlag, ist gegen 
Bezahlung von 20 Fr. beim Sekretariat des Völkerbundes in Genf 
erhältlich. 

Figurenfenster für die St. Antoniuskirche in Basel. Zur 
Erlangung von Entwürfen für die Figurenfenster der Fassaden der 
St. Antoniuskirche in Basel hatte die römisch-katholische Gemeinde 
Basel einen Wettbewerb unter schweizerischen und seit mindestens 
drei Jahren in Basel niedergelassenen ausländischen Künstlern 
eröffnet. Das Preisgericht setzte sich zusammen aus den Architekten 
Prof. K. Moser (Zürich) und Gustav Doppler (Basel) als Erbauer der 
Kirche, Architekt F. Brütsch (Basel) als Präsident der Baukommission 
der Kirche, den Kunstmalern Prof. Heinrich Altherr (Stuttgart), Maurice 
Denis (Paris) und Hermann Huber (Zürich) und Pfarrer Kaefer. Von 
der Erteilung eines ersten Preises absehend, hat die Jury die vor- 
gesehene Preissumme von Fr. 3200 wie folgt verteilt: 

2. Rang (1200 Fr.): Hans Stocker, Paris und Oberwil; 
3. Rang ex aequo (1000 Fr.): Otto Staiger, Besazio (Tessin) ; 
3. Rang ex aequo (1000 Fr.): Giuseppe Scartazzini (Zürich). 

Ferner wurde der Entwurf von Albert Gaeng (Lausanne) zu 
500 Fr. angekauft. 

Für den Ausführungsentwurf sollen die mit Preisen bedachten 
Künstler zu einem zweiten, engeren Wettbewerb eingeladen werden. 
Die sämtlichen Entwürfe sind bis und mit Sonntag, 1. August, im 
Gewerbemuseum in Basel zur freien Besichtigung ausgestellt. 


Literatur. 


Neu erschienene Sonderabdrücke: 

Bestimmung der Druckfestigkeit von Mörtel und Beton. 
Von /. Bolomey, bauleitender Ingenieur der Wasserkraftwerke Bar- 
berine und Vernayaz der S.B.B. Sonderabdruck aus Bd. 88, Nr. 2 
und 3, Juli 1926. 8 Seiten mit 10 Abb. Preis geh. Fr. 1,60. 

Der Umbau der Seilbahn Lugano -San Salvatore. Von 
Obering. Franz Hunziker, Kriens. Sonderabdruck aus Bd. 88, Nr. 4 
und 5, Juli 1926. 8 Seiten mit 11 Abb. Verlag der „S.B.Z.“. Preis 
geh. Fr. 1,60. 


Redaktion: CARL JEGHER, GEORGES ZINDEL. 


Dianastrasse 5, Zürich 2. 


Vereinsnachrichten. 


Schweizerischer Ingenieur- und Architekten-Verein. 
50. GENERAL-VERSAMMLUNG IN BASEL 
vom 28. bis 30. August 1926. 


Die Sektion Basel hat die Durchführung der diesjährigen 
Generalversammlung übernommen. Dem ausführlichen Programm, 
das in den nächsten Tagen an die Mitglieder zum Versand gelangen 
soll, sei folgendes entnommen: 

Samstag den 28. August. 
14% h: Delegierten-Versammlung im Grossratsaal; für die übrigen 

Mitglieder Besichtigung der Ausstellung. 
16° h: Führung durch die Ausstellung nach Spezialprogramm. 
18° h: Besuch des Vergnügungsparkes der Ausstellung. 
193° h: Gemeinsames Essen und Abendunterhaltung 

Kongress-Saal des Ausstellungsgebäudes. 

Sonntag den 29. August. 
93° h: Generalversammlung im kleinen Kongress-Saal. Nach Erle- 
digung der Traktanden Vortrag von Prof. Dr. Paul Ganz: „Basels 
künstlerische Kultur“. (Traktandenliste folgt in nächster Nr.) 

Für die Damen Autofahrt. 
113° h: Frühschoppen im „Schiff“ des Vergnügungsparkes, offeriert 

vom Regierungsrat des Kantons Basel-Stadt, und freie Be- 

sichtigung der Ausstellung. 
13% h: Bankett im grossen Kongress-Saal. 
16% h: Besichtigung der Ausstellung, eventuell des Rheinhafens 

Kleinhüningen. Nachher Besuch des Zoologischen Gartens 

und Abendessen daselbst nach freier Wahl. 


im kleinen 


Montag den 30. August. 

Besichtigung des Rheinhafens in Kleinhüningen. Talfahrt 8% h 
ab Rheinhafen mit einem Schlepper nach Alt-Breisach. Rückfahrt 
mit der Bahn über Freiburg. (Bezüglich der Pässe sei auf die aus- 
führlichen Angaben im Programm verwiesen.) Auskunft in Basel, 
Bad. Bahnhof, 155° h oder 19% h. 

Die Preise der Festkarten (Logis nicht inbegriffen) betragen: 

21 Fr. für den Samstag und den Sonntag, 
15 Fr. für den Sonntag allein, 
15 Fr. für den Montag. 

Die Anmeldungen sind unter Benützung der dem Programm 
beigegebenen Karte bis spätestens 16. August an Herrn Dr. Ing. 
A. Stucky, Nauenstrasse 9, Basel, zu richten. 

Auf den Bundesbahnen gelten einfache Billette, die in der 
Ausstellung abgestempelt worden sind, auch für die Rückfahrt. Da 
schon auf der Hinfahrt die Festkarte mit dem Bahnbillett vorgezeigt 
werden muss, ist rechtzeitige Anmeldung erforderlich. Nur die An- 
gemeldeten, die den Betrag für die Festkarte bis spätestens 21. August 
auf Postcheckkonto V 5315 einzahlen, erhalten die Festkarte zugesandt. 

Die Sektion Basel erwartet, dass die Mitglieder des 5.1. A. und 
ihre Angehörigen ihrer Einladung recht zahlreich Folge leisten werden. 

Zürich und Basel, Ende Juli 1926. 

Im Namen des C-C: Im Namen des Lokal-Comite: 

C. Andreae. M. Zschokke. A. Linder. A. Stucky. 


Gesellschaft ehemaliger Studierender der Е. Т.Н. 


BEP Das Sekretariat des S.1.A. teilt uns mit, dass unsere 
Mitglieder, die dem S.I. A. nicht angehören, zur Teilnahme an der 
50. Generalversammiung des S. I. А. in Basel. 


ebenfalls eingeladen sind. Sie können das Programm beim Sekretariat 
der G. E. P., Dianastrasse 5, Zürich, beziehen, und haben ihre An- 
meldung bis spätestens 14. August ebenfalls an diese Adresse (also 
nicht nach Basel) einzusenden. Das Sekretariat der G.E.P. 


Schweizer. Technische Stellenvermitilung 
S T Service Technique Suisse de placement 
æ e el Servizio Tecnico Svizzero di collocamento 


Swiss Tecnical Service of employment 


ZÜRICH, Tiefenhöfe 11 — Telephon: Selnau 5426 — Telegr.: INGENIEUR ZÜRICH 


Für Arbeitgeber kostenlos. für Stellensuchende Einschreibegebühr 2 Fr. für 3 Monate. 
Bewerber wollen Anmeldebogen verlangen. Auskunft über offene Stellen und 
Weiterleisung von Olfcıten erfolgt nur gegenüber Eingeschriebenen. 


Es sind noch offen die Stellen: 993, 995, 1007, 1017, 1019, 
1021, 1023, 1025, 1031, 1033, 1035, 1037, 1043, 1070, 1074, 1080, 1082, 
1086, 1092, 1094, 1100, 1102. 


Jüngerer Sanitärtechniker, guter Zeichner, nach Italien (Mailand). 
Italienische Sprache erwünscht. (1011 a) 
Techniker, der geneigt wäre, gut eingerichtete, kleine Passe- 
menteriefabrik in Paris, mit ausgedehnter Kundschaft, käuflich zu 
übernehmen. Erforderliches Kapital 35000 Schweizerfranken). (Mel- 
dung einer Schweizerfirma.) (1013 a) 
Tüchtiger Konstruktionszeichner für feinmechanisch-optische 
Werkstätte. Ostschweiz. (1045) 
Elektro-Ingenieur oder -Techniker mit Erfahrung in Schwach- 
stromtechnik und Teleph., für Acquisition. Deutsche Schweiz. (1047) 
Ingénieur ou technicien parlant couramment français et alle- 
mand, ayant travaillé chemins de fer ou ateliers de constructions de 
locomotives, pour faire installations et suivre importants accessoires 
de locomotives, pour Compagnie franco-américaine en France. (1049) 
Tüchtiger Techniker oder Chemiker, durchaus erfahren in 
Färberei- und chemischen Wäscherei-Betrieben, zur Organisation und 
Leitung einer Färberei- und Waschanlage in Florida (U.S.A.). (1051) 
Ingénieurs-dessinateurs au courant études d'aviation et études 
motocyclette, pour usine parisienne (bureau d'études). (1053) 
Betriebsleiter (vollständig selbständige Leitung), mit Sitz im 
Verwaltungsrat einer Maschinenfabrik A.-G. am Zürichsee. Erforder- 
liche Einlage: 10000 bis 15000 Fr. (1055) 
Plusieurs ingenieurs, diplômés d'une grande école, pour bureau 
d'études d’une importante entreprise à Paris. Français et si possible 
anglais, au moins trois ans de pratique dans bureau d'études de 
béton armé. (1110) 
Bautechniker für Werkpläne, vorläufig für zwei Monate. Arch.- 
Bureau in Zürich. (1112) 
Junger Tiefbau- oder Vermessungstechniker mit guter Hand- 
schrift, vorläufig provisorisch. Bern. (1114) 
Tietbautechniker mit Praxis im Hoch- u. Tiefbau, guter Zeichner, 
gebirgstüchtig, militärpflichtig. Eintritt sofort. Dauerstelle. (1116) 
Bautechniker event. Architekt, guter Zeichner, der schon in 
Zürich gearbeitet hat, vorläufig vorübergehend, auf Architekturbureau 
in Zürich. Sofort. (1120) 
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Nr. 6 


Beitrag zur Berechnung von Schrumpfverbindungen. 
Von Dipl.-Ing. W JANICKI, Zürich-Baden. 


Die Verwendung der Verbindung von Maschinenteilen 
durch Aufschrumpfen hat sich in der Praxis schon seit 
langem eingeführt und im allgemeinen gut bewährt. In 
dem Masse jedoch, wie der Konstrukteur durch die tech- 
nische und wirtschaftliche Forderung einer vermehrten 
Ausnutzung der Baustoffe dazu geführt wird, mit den Be- 
anspruchungen des Materials immer höher zu gehen und 
gelegentlich fast bis in die Nähe der Streckgrenze zu ge- 
Langen, ergibt sich die Notwendigkeit, eine möglichst klare 
Vorstellung von dem tatsächlich auftretenden Deformations- 
und Spannungszustand zu gewinnen. Schrumpfverbindungen 
werden häufig bei hochbeanspruchten Maschinenteilen, wie 
z. B. den Trommeln und Radscheiben schnellaufender Tur- 
binen, Radkränzen von Zahnradgetrieben, Kurbelwangen 
von Kolben-, Dampf- und Oelmaschinen, Kollektoren elek- 
trischer Maschinen?) usw. verwendet. Da diese Konstruk- 
tionselemente oft auch im Betriebe grossen Temperatur- 
Unterschieden ausgesetzt sind, ergibt sich die Notwendig- 
keit, deren Einfluss ebenfalls genau zu untersuchen, da 
sie unter Umständen eine vollständige Veränderung des 
erwarteten Spannungs- und Formänderungsbildes zur Folge 
haben können. 

Die bis anhin im Maschinenbau gebräuchlichen Ве. 
rechnungsarten von Schrumpfverbindungen umfassen in 
der Hauptsache zwei Näherungsverfahren: das eine be- 
handelt den Kernkörper — meistens eine Welle oder ein 
Zapfen — als ein vollständig starres Konstruktionselement 
und berücksichtigt nur die Elastizität des Mantelkörpers, 
der eine Trommel, Radscheibe, Platte, Kurbelwange, Ring 
usw. sein Капр 3). Bei der andern Rechenmethode wird 
auch die Nachgiebigkeit des Kernkörpers in Betracht ge- 
zogen, wobei Kern- und Mantelkörper als scheibenförmige 
Gebilde aufgefasst werden und dementsprechend die aus 
der höhern Festigkeitslehre bekannte Theorie der Scheiben 
zur Anwendung gelangt‘). Eine sehr gute Zusammenstel- 
lung der bis jetzt im Maschinenbau üblichen Grundlagen 
für die Berechnung von Schrumpfverbindungen gibt die 
Arbeit von H Böhm und Н. Кгесгу $), und einen Hinweis 
auf die Wünschbarkeit eines weiteren Ausbaues der bis 
anbin gebräuchlichen Berechnungsverfahren, wozu die wis- 
senschaftliche Literatur genügend Unterlagen bietet, der 
in der Zeitschrift „Maschinenbau“ veröffentlichte Aufsatz 
von F. László 6). 

Im Nachfolgenden wird der Versuch unternommen, 
einen Beitrag zur Berechnung von Schrumpfverbindungen 


1) Siehe з. B. Stodola, Dampf- u. Gasturbinen, 6. Aufl, 1924, S. 349. 

3) Siehe H. de Pistoye, Etude mécanique et usinage des machines 
électriques, 1924, Seite 431 bis 437. 

3) Siche z. B. Dr. Hermann Pflieger-Haertel: Die Beanspruchung 
einer aufgeschrumpften rotierenden Platte. „Siemens - Zeitschrift“, Heft 
Nr. 1, 1922, Seiten 32 bis 37. 

t) Siehe z. B. A. Stodola: „Dampf- und Gasturbinen“. 6. Auflage, 
1924, Seite 342, sowie A. Föppl, „Lehrbuch der technischen Mechanik“, 
Band V, 1907, Seiten 45 bis 144 und A. & L. Föppl „Drang und Zwang“, 
Band І, 2. Aufl, 1924, Seiten 244 bin 328, Ferner Dr. E. Honegger: 
Ueber das Aufschrumpfen von Rädern auf Wellen oder Trommeln, „ВВС. 
Mitteilungen“, September 1919, Seiten 222 bis 230 und E. Müller: Beitrag 
zur Kenntnis der beim Aufpressen von Schcihenrädern auf ihre Wellen 
entstehenden Beanspruchungen, „S. B. Z.“, 24. Juni 1916, Seiten 307 bis 310. 

H Dipl. Ing. H. Böhm und Dipl. Ing. H. Kreczy: Ueher die Berech- 
nung von Schrumpfspannungen, „Werft, Reederei, Hafen“, Heft Nr. 6, 
22. März 1925. 

6) Dr. Іор. Frans lászló: Schrumpfverbindungen. 
Heft Ne. 12 vom 18. Juni 1925. 


„Maschinenbau“, 


für den Fall beizusteuern, wo der Mantelkürper als scheiben- 
förmiges elastisches Gebilde aufgefasst werden kann und 
der Kernkörper eine Voll- oder Hohlwelle ist, deren Elas- 
tizität ebenfalls im vollen Masse berücksichtigt wird. Die 
geeigneten Grundlagen für die festigkeitstheoretisch rich- 
tige Erfassung und Verfolgung der soeben angedeuteten 
Probleme bieten die Untersuchungen von А. & 1. Föppl') 
über die Umdrehungskörper, an denen ringsum symme- 
trisch verteilte Kräfte angreifen, die alle in den durch ihre 
Angriffspunkte gelegten Meridianebenen enthalten sind. 


In Anlehnung an die von A. & L. Föppl aufgestellten 
Formeln für den Spannungs- und Formänderungszustand 
einer unendlich langen, in der Mitte ringsum symmetrisch 
belasteten Vollwelle lässt sich die Berechnung der in Frage 
stehenden Schrumpfverbindung auf verschiedene Arten 
durchführen, je nachdem die Belastung in der Mitte oder 
am Ende der Welle (Zapfen) nur auf einem sehr schmalen 
Streifen konzentriert oder auf eine gewisse Länge verteilt 
angeordnet ist, und je nachdem man die Berechnung auf 
die, auf Grund des Satzes von dem Minimum der Form- 
änderungsarbeit (Theorem von Ritz) aus einem Variations- 
problem gewonnenen Formeln oder auf jene aus der ge- 
nauen Integration der massgebenden partiellen Differential- 
Gleichungen des Problems, unter Berücksichtigung der ent- 
sprechenden Randbedingungen hervorgegangenen, aufbaut. 
Wegen der Umständlichkeit der mit der letzterwähnten 
Methode verbundenen Rechnungen sollen an dieser Stelle 
nur die beiden sich auf den Satz von dem Minimum der 
Deformationsarbeit stützenden Berechnungsverfahren be- 
handelt werden. Die Berechnungsgrundlagen für den Fall 
einer Hohlwelle oder eines hohlen Zapfens bleiben einer 
spätern Arbeit vorbehalten. 


Erste Berechnungsart. 


Betrachtet man zuerst einen Kernkörper von der Ge- 
stalt eines Kreiszylinders und von einer Länge, die gegen- 
über dem Durchmesser gross genug ist, um sie mit prak- 
tisch vollkommen ausreichender Genauigkeit als unendlich 
gross ansehen zu können, und setzt voraus, dass die ein- 
zige Belastung, die der Körper aufzunehmen hat, auf ihn 
durch einen sehr schmalen Ring übertragen wird, der den 
Zylinder auf einem ungefähr in der Mitte der ganzen Länge 
liegenden Streifen umfasst, so wird auf die Welle ein, längs 
des Umfanges eines jeden Querschnitts ringsum gleichmässig 
verteilter Anpressungsdruck 2, ausgeübt. Dieser spezifische 
Flächendruck фу wirke gemäss der einfachsten Annahme 
nach dem Gesetz 


Е б 


wenn ?, den spezifischen Flächendruck in der Mitte be 
deutet und die Last über einen ringförmig in der Mitte 
der ganzen Welle angeordneten Streifen von der Breite 2 A 
verteilt ist, wobei A nicht nur als klein gegenüber der 
Länge der Welle, sondern auch als klein gegenüber 
ihrem Halbmesser anzusehen ist. x bedeutet dabei den 
Abstand des ins Auge gefassten Querschnittes vom mitt- 
leren Querschnitt. In diesem Falle ergibt die nach dem 
Ritz'schen Verfahren des Minimums der Formänderungs- 
arbeit als Variationsproblem durchgeführte Rechnung in 
guter Annäherung für die Radial-, Tangential-, Axial- und 


1) А. & L. Fôppl: „Drang und Zwang“, Band П, 1920, Seiten 161 
bis 181 und 190 bis 225, sowie 284 bis 297. 
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Schubspannung an einer beliebigen Stelle der Welle inner- 
halb des Belastungstreifens (o < |х| < |h) die Ausdrücke): 


0, = Ве "х (а — #) — p,” 
ge = e ?*[k(a — 2r) — сут? (a —r)] + 


Gp (2) 


t= cr (a — r) (er 7 


I 
Og = с (ет 
7 


wobei r und x die rechtwinkligen karthesischen Koordi- 
naten eines Punktes der Welle, in radialer und axialer 
Richtung gemessen, bedeuten und c, y, k feste Zahlen- 
koeffizienten, die folgende Werte aufweisen: 


hf, 
овла ова ал 
T 
у = 404: -7 | (3) 
Sg 0,269 „Л Se та Po h 
к=з a (0.660 h + 0,238a) ER 1130 — za 


wenn man der Einfachheit halber den Wert der Poisson- 
schen Konstanten m = оо setzt, was nach Föppl in diesem 
Falle zulässig ist, ohne die Genauigkeit der Rechnung 
allzu sehr zu beeinträchtigen. Jedenfalls steht nichts im 
Wege, die Rechnung für eine andere Grösse des „Quer- 
koeffizienten“ m (z. B. für das im Maschinenbau übliche 
m == 10/,) durchzuführen, falls darauf besonderer Wert 
gelegt wird. Für m = 10/5 ergeben sich folgende Werte 
der Konstanten c, y, k: 


= Pa h d EE _Po 
ire a? (0,948 A 0,337 a 2,967 as ? 
1 ГА 
У = 450 r (3) 
о A 
k = — 0,3234 ас = — 0,3234 · 2,967 E 


Da es aber bei den hier angestellten Betrachtungen mehr 
auf die grundsätzliche Darlegung des Rechnungsganges, 
als auf die genaue Ausarbeitung des Verfahrens bis in alle 
Einzelheiten ankommt, sei auf die Durchführung der Rech- 
nung für einen andern Wert der Poissonschen Konstanten 
m an dieser Stelle verzichtet. 

Berecknet man noch die elastische Verkürzung Aa, 
die ein Halbmesser а des Zylinders an irgend einer Stelle 
x innerhalb des Belastungstreifens (о < |х| < |А) erfährt und 
die man für die weiteren Ueberlegungen braucht, so findet 
man: 

Aa = Je dr — = н (о, + o | dr = 


енене] 


(für m = оо) = — ve (0,565 he 404 la E = a) (4) 
wobei ғ, die Dehnungskomponente in radialer Richtung 
und Eden Elastizitätsmodul des Materials für Zug bedeutet. 

Fasst man andererseits den scheibenförmigen Mantel- 
körper ins Auge, so gelten nach der Scheibentheorie fol- 
gende Beziehungen für die elastische Vergrösserung и irgend 
eines Zwischenradius r der Scheibe, und für die radiale 
und tangentiale Spannung o,* und o? an einer beliebigen 
Stelle (die axiale Spannung o,* ist nach dieser Theorie 
gleich Null zu setzen): 


“= Br+ 


0, к= E—— K y) В — (1 — y) e 


I 


(5) 


б, =E Gees K +r) В + (1 — >) + | 
wobei у = ı/m bedeutet und B und C Integrationskon- 
stanten sind, die vorläufig unbestimmt bleiben. Setzt man 
wiederum zur Vereinfachung der Rechnung m = œ, also 
y = 0, so nehmen die Gleichungen (5) folgende Gestalt an: 
7 1) Siehe А. & L. Föppl: „Drang und Zwang“, Band II, 1920,5. 172. 
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,* E(B— +) оо 


o = Е (В + 5) 

Ist nun das Schrumpfmass oder die Zugabe A vor- 
geschrieben (dieser Wert schwankt in der Praxis zwischen 
0,5 Hie bis 1,5°/ des inneren Durchmessers 2 R, des 
Mantelkörpers), so stellt sich jetzt die Aufgabe, die maximale 
spezifische Flächenpressung o, sowie die Integrationskon- 
stanten B und C des Scheibenproblems zu bestimmen. 
Diese drei Grössen lassen sich nun aus folgenden drei 
Randbedingungen ermitteln: 

І. Weil am äussern Scheibenrand (r = R3) keine Be- 
lastung vorhanden ist, so muss dort die Radialspannung 
den Wert (0, "ks = о haben. 

2. Die algebraische Summe der radialen Ausdehnung 
# für den Mantelkörper und der negativ genommenen Aus- 
debnung, d h. Zusammendrückung 4a für den Kernkörper 
muss gleich der Zugabe 4 sein. 

3. In der Berührungsfläche, d. h. beim Kernkörper 
für r = a und beim Mantelkörper für r = R, müssen die 
Radialspannungen о, und o" gleich sein. 

Diese Bedingungen führen auf folgende drei Glei- 
chungen: 


C 
BR, +- — “p (0565h + а) = 41. . (7) 


C 
E (В = SH = fo 
Da R, = a — À und A nur Tausendstel von a betragen 
darf, kann in den Gleichungen (7) unbedenklich À, = а 
gesetzt werden, wodurch sich die Auflösung vereinfacht 
und folgende Werte für fọ, В und C liefert: 


Br un 4, 1. EEE 
7 a(R? + а?) + (Rè — а?) (0,565 À + а) 2 К, (8) 
С == м 2 U po == EI TR E 2 Avi І а 


Es sei noch hervorgehoben, dass zur Vereinfachung 
der Rechnung der Mantel- und der Kernkörper als aus 
gleichem Material bestehend vorausgesetzt sind, was die 
Gleichheit der Elastizitätsmodulen in den Formelgruppen 
(4), (5), (7) und (8) zur Folge hat. 


Zahlenbeispiel: Die gefundenen Ergebnisse sollen nun 
an einem Zahlenbeispiel erläutert werden. Es seien fol- 
gende Grössen der Berechnung zugrunde gelegt: 

а = 20 cm, R, = 40 cm, й = 0,5 ст 

А = 15° VON а= 1,5 - 1073.20 = 0,03 cm 

E = 2,2. 108 kg/cm? (m = оо, 1/ = y = О) 

Daraus erhält man gemäss den Formeln (8), (6) und (3): 


ad 0,03 · 20 _ 
В == г = u == 18,75 · 1075 
Ce a À _ 20.004 — ET 
2 2 
0,03 1600 — 400 
= — D 6 = — e ee ш= 
Po = ~N — 22: 10° —— oo =- 
6,6. 62,5 : 3 = — 1237,5 kg/cm? 
1237,5 · 0,5 | Ae _ 
ML, ман 7 доо — 1,748; Poe шч 0,202 
E А == 0,32 
== 0269 ‚325 
Zeie `- Ke 0,3 
(0, )r = в, = 2,2 + 106 (18,75 Ka ech SE 


(o*), — Р, = 2,2 . 1608 


105 (18,75 . 1075 + Be ) = 825 kg/cm? 


(0, *), = R, =a == 2,2 * 106 (18,75 e 1075 == SCH = 
— 1237,5 kg/cm? 
(H*)r= к, =a = 2,2 » 10° (18,75 «1075 —+- Sc — 


2062,5 kg/cm? 


7. August 1926.) 


Trifft man die Voraussetzung, dass es sich um Material 
mit einer niedern Streckgrenze, z. В. 1800 kg/cm® (weiches 
Flusseisen) handelt, so kann man den obigen Zahlener- 
gebnissen entnehmen, dass, während die maximale Radial- 
spannung am Schrumpfring noch erheblich unter der Streck- 
grenze bleibt, diese durch die Tangentialspannung in so 
bedeutendem Masse überschritten wird, dass eine mit einer 
der Berechnung zugrunde gelegten Zugabe A = 1,5 Bloe 
ausgeführte Schrumpfung zwecklos ist, da nach der jetzt 
allgemein anerkannten Theorie der Bruchgefahr, die von 
Guest-Mohr aufgestellt worden (et 1, die grösste in einem 
Querschnitt auftretende Schubspannung als Mass für die 
Beanspruchungsgefahr eines Baustoffes betrachtet werden 
muss, und diese grösste Schubspannung nach der Elastizi- 
tätslehre gleich dem halben Unterschied der algebraisch 
genommenen grössten und kleinsten Normalhauptspannung 
gesetzt werden muss. Bei der der Betrachtung zu Grunde 
gelegten Scheibe sind о,* und o" zwei Hauptspannungen, 
die dritte, die zur Scheibenmittelebene senkrecht stünde, 


ist Null. Die grösste Schubspannung ist daher 22. oder 


Sc 5. ; 
= =) je nachdem o,* oder o" grösser ist. Im vorliegenden 


Zahlenbeispiel ergibt sich für die maximale Schubspannung 
ein Wert von rund 2062/2 = 1031 kg/cm?, der somit den 
im Maschinenbau für das in Betracht gezogene Material 
im allgemeinen zulässigen Wert schon überschreitet. Um 
die maximale Schubspannung herabzusetzen, müsste man 
also entweder das Schrumpfmass A verkleinern, oder aber 
die Breite des Ringes ändern. 

Es sei noch darauf aufmerksam gemacht, dass auf 
Grund der Formeln (2) und (4) mit Hilfe der jetzt nume- 
risch festgelegten Konstanten k, с und у der gesamte 
Spannungs- und Deformationszustand der Welle an irgend 
einer Stelle innerhalb des Belastungstreifens bestimmt wer- 
den kann. Auch für eine beliebige Stelle ausserhalb des 
Belastungstreifens gelten ähnliche Beziehungen wie die 
unter (2) angegebenen, auf deren Wiedergabe aber hier 
verzichtet sei, sodass tatsächlich die von der Schrumpfung 
herrührende Spannungsverteilung an jedem beliebigen Punkt 
der Welle ermittelt werden kann. 

Handelt es sich statt um eine Welle um einen Zapfen, 
auf dem ein Schrumpfring sitzt, also um einen Belastungs- 
fall, bei dem die einschnürende Last am Ende des Kreis- 
zylinders angreift, so lässt sich dieser Fall auf den weiter 
oben behandelten zurückführen, indem man in den dort 
vorkommenden Formeln Ge durch 2 ро ersetzt. Das beruht 
auf der Ueberlegung, dass die eine Hälfte des Zylinders 
von der Symmetrieebene x = о ab sich ungefähr unter 
den gleichen Bedingungen befindet, wie der Zylinder in 
dem hier betrachteten Falle. Genau trifft dies freilich nicht 
zu, weil in der Symmetrieebene x = о des früheren Falles 
zwar keine Schubspannungen, wohl aber Axialspannungen 
о auftreten, die bier fehlen. Immerhin wird man diese 
Abweichung nicht als so wesentlich anzusehen haben, dass 
dadurch eine schätzungsweise Uebertragung des früheren 
Ergebnisses unmöglich gemacht würde. Andernfalls würde 
aber auch nichts im Wege stehen, die frühere Untersuchung 
mit den entsprechenden sinngemässen Abänderungen von 
Anfang an nochmals durchzuführen. 


Zweite Berechnungsart. 


Die zweite Berechnungsart bezieht sich auf Schrumpf- 
ringe von solcher Breite, die gegenüber den andern Ab- 
messungen nicht mehr vernachlässigt werden kann, und 
gründet sich auf die von A. & L. Föppl abgeleiteten For- 
meln für den Spannungs- und Deformationszustand einer 
unendlich langen Welle, die in der Mitte auf eine Länge / 
ringsum gleichmässig mit einer konstanten spezifischen 
Flächenpressung ро belastet ist?). In diesem Falle lauten 


1) Siehe s. B, Stodola „Dampf- und Gasturbinen“, 6. Aufl., 1924, 
S. 314, sowie A.&L. Föppl „Drang und Zwang“, Bd. I, 2. Autl., 1924, 5. 46 
bis 48 und „Lehrbuch der technischen Mechanik“, Bd. V, S. 19 bis 28. 

DA & L. Föppl „Drang und Zwang“, Band Il, 1920, Seiten 178 
und 179, Formeln (38) bis (40). 
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die Ausdrücke für die Spannungen о,, о Ox und т, sowie 
die elastische Zusammendrückung w an einer beliebigen 
Stelle (x, r) innerhalb der Belastungstrecke 1 folgender- 


massen (m wiederum = со gesetzt): 


r г 
Or = — 0,280 fo a (2 — е 404 ({— axza __ 


e— 4,04 (7 + коза) >, Po 


0: = 0,2476 2°. [1,13a? (2r — а) — 17,07? (a — ғ)| x 
(2 — е 4:04 (4 — Siss) — е 404 ашна) — фо 


Or = 0,257 Po — Se "(2 — e 404 (1 — 2х)/2а __ „— 4,04 ll зх'зау (9) 
а 
т == 1,04 Lo a Le: 4,04 (/— 2x)2a __ е 4104 (1 + зх)за) 
а 
= Po — 4,04 (1 — 2x)/2a 
w = — 0,1404. (2 — € — 


It 


e 4104 (1+ ах а) = 


Da die Ausdrücke für die Radial- und Tangential- 
spannung о,* und ог“, sowie für die elastische Verschiebung 
и beim scheibenförmigen Mantelkörper die selben bleiben 
und auch die Anschluss- und Randbedingungen sich ge- 
genüber dem Fall ı nicht ändern, so ergeben sich entspre- 
chend den Formeln (7) folgende Bestimmungsgleichungen 
zur Ermittlung der drei unbekannten Grössen Gen, В und С: 


E (B — т) = ° | 


BR, e — foz (1,280 — 0,280 e- a) — A (10) 
C 
E(B— 45) = | 


Ersetzt man wiederum À, durch a, was in Anbetracht 
der Kleinheit des Schrumpfmasses A ohne weiteres zulässig 
ist, so ergibt die Auflösung der Gleichungen (10): 


Ee 
(RR + а?) + (Ау? — а?) (1,280 — 0,280 e- 20? а) 
== а 4 Re 
с (42 + a?) + (4,9 — a?) (1,280 — 0,280 e~ 10 la) (11) 
ЕД 2 — а? 
Ро = — 


а (R, + a?) + (^2 — а?) (1,280 — 0,280 e- 19 а) 

Zum Zwecke des Vergleiches seien dem folgenden 
Zahlenbeispiel die selben Daten zugrunde gelegt wie dem 
ersten Beispiel, mit Ausnahme der Ringbreite, die hier 
doppelt so gross angenommen sei. 

Zahlenbeispiel: 

a = R, = 20 ст, À; = 40 cm, / = 2h = 2 cm 
A= 1,5°%/o0 von a = 1,5. 107 3. 20 = 0,03 ст (m = оо; 


— = v = о) 


E = 2,2. 106 kg/cmÿ. 
Daraus berechnen sich die massgebenden Grôssen : 


Be 20 - 0,03 D 
~ (1600 + 400) + (1600 — 400) (1,280 — 0,280 e- 0,208) == 
20 : 0,030 ° 18 ou 
326144 "4 
C = RB = 1600 - 1,84 · 107 * = 0,294 
Rè — а? 1600 — 400 
=— .—_— dese —- — шшш ° 6. Sn == 
Do EC a? At 2,2 + 10° . 0,294 + — vg 
— 1210 kg/cm? 
se 0,294 
Or” шай = 2,2 е 106 (1,84 е 10 4 — 00 z= 
— 2,2. 106. 5,5 . 1075 = — 1210 kg/cm3 
Е 0,294 
бї ша = 2,2 тоб (1,84 е 10 4 4- 400 ) == 
2,2 · 106. 9,2 - 10T * == 2020 kg/cm? 


Somit beträgt die maximale Schubspannung Tmax in 
diesem Falle 


of, max 


Ta = = 2020 : 2 = 1010 kg/cm®, 


überschreitet also auch schon etwas die im Maschinenbau 
im allgemeinen zulässige Grenze. 

Nach Ermittlung der Grössen B, С und фр, lassen 
sich jetzt auch die verschiedenen Spannungskomponenten 
Gr, Or ох und т an einer beliebigen Stelle der Welle so- 
wohl innerhalb wie ausserhalb des Belastungstreifens be- 
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Abb. 5. Haupteingang vom grossen Hof her. 


stimmen, sowie auch alle Dehnungskomponenten in irgend 
einem Punkt der Welle ermitteln, worauf aber hier nicht 
näher eingegangen werden soll. | 

Zum Vergleich sei das gleiche Zahlenbeispiel noch 
nach dem zweiten der in der Einleitung erwähnten Nähe- 
rungsverfahren durchgerechnet, bei dem sowohl der Mantel, 
als auch der Kernkörper als scheibenförmige Gebilde auf- 
gefasst werden und somit für beide die Scheibentheorie 
zur Anwendung gelangt. In diesem Falle lauten die For- 
meln (‘ür m = оо) für die elastischen Verschiebungen ж, 
und и, und die tangentialen und radialen Spannungen on, 
oa und ол, оз beider Konstruktionselemente folgender- 
massen: 

A 


M = аж 10 вл = Ela — +); 
On = Е (а +) 
и = Aar + Sg сз = E (а — >); 
бв = E {аз + -F 


wobei die Integrationskonstanten og, аз, bi, Da folgende 
Werte haben: 

4 (Жү*— Rt), 
e Mec à R, R, =; EES (13) 

Zahlenbeispiel: Führt man die Rechnung für die 
Werte а = К = 20 cm, №, = 40 em, А = 1,5 + 10— 3 von 
a durch, so findet man: 
0,03 (1600 — 400) 

2 - 20 - 1600 


da == 1,875 · 107 4: 


Du = о; а, = 


gi = — = — 5,625 + 107 4. 0, — 0 : 


b, == 0,3 


а 0,3 
Orimax == Orgmax == 2,2 * 10° (1,875 EEGA To 24) Es 
— 1239 kg/cm? 
O, 
Otymax = Otgmax = 2,2, 10° (1,875 Éd. SH DN 


-+ 2064 kg/cm? 

Vergleicht man die maximale Radial- und Tangen- 
tialspannung im Schrumpfring mit den Ergebnissen der 
beiden ersten Zahlenbeispiele, so sieht man, dass in beiden 


DIE SANKT ANTONIUS - KIRCHE 
DER RÖMISCH-KATHOLISCHEN GEMEINDE BASEL. 
Arch. Prof. Dr. K. Moser, Zürich, und G. Doppler & Sohn, Basel. 
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Innenansicht дег Kirche. 
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Abb. 1. Lageplan der Kirche und der angebauten Wohnhäuser. — 1 : 1000. 


Fällen die Ergebnisse sehr gut übereinstimmen. Führt man 
die Rechnung nach dem zweiten der hier abgeleiteten Ver- 
fahren (Formelgruppe 11) unter sonst gleichen Verhältnissen 
für eine Breite des aufzuschrumpfenden Gegenstandes von 
l = 10 cm durch, so findet man für oos, und Or" max {01- 
gende Werte: 


7. August 1926.] 
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Abb. 3. Fassade der St. Antonius-Kirche ап der Kannenfeldstrasse, aus/Osten gesehen. 
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Abb. 2. Längsschnitt durch die Kirche. — Masstab 1 : 500. 


Or*max == — 1166 kg/cm?; 0," max = + 1938 kg/cm? 
also Ж, 2 Эзе — 969 kg/cm? 
wäbrend sich für / — 40 cm die Werte ergeben: 

0, max = — 1122 kg/cm?; otmas == + 1870 kg/cmi, 
also Far 07 nan == 995 keem? 


Aus diesen Zahlenbeispielen ist somit deutlich er- 
sichtlich, dass die für die Beanspruchungsgefahr massge- 
benden Schrumpfspannungen nur in sehr geringem Grade 
von der Breite des Mantelkörpers abhängen, und dass es 
daher im allgemeinen sehr gut angängig ist, nach den 
bisher üblichen Näherungsverfahren unter Vernachlässigung 
der Ringbreite zu rechnen. 


Die hier durchgeführten Betrachtungen und Ueber- 
legungen beziehen sich auf r#hende Schrumpfverbindungen. 
Befindet sich das ganze System in Rotafion, so überlagern 
sich über die Schrumpfspannungen noch die durch die 
Fliehkräfte hervorgerufenen Zusatzspannungen und sind 
diesen algebraisch beizufügen !). Dazu kommen noch die 
Biegungspannungen des Eigengewichtes, unter Umständen 
diejenigen durch die Wellenschwingung verursachten, sowie 

') Siehe Stodola „Dampfturbinen“, 6. Auflage, 1924, Seite 344 und 
Dr. E. Honegger, a. a. O., sowie: Ausgleich der Beanspruchung einer rasch 


rotierenden Radscheibe durch passenden Vorspannungszustand, „BBC-Mit- 
teilungen“, November 1919, Seiten 273 bis 276. 
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Abb. 4. Der Turm, aus halber Höhe. 
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allfällige Torsionspannungen, die sich zu 
den Schrumpfschubspannungen algebraisch 
addieren. Im fernern ist der Einfluss all- 
fälliger Wärmespannungen, die im Falle 
bedeutender Temperatur-Unterschiede auf- 
treten, gebührend zu berücksichtigen, wo- 
rauf aber hier nicht eingegangen werden 
‚soll, sondern nur auf die weiter oben 
angeführte Arbeit von Böhm und Krescy 
verwiesen sein möge. 
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Röm.-kath. Sankt Antonius-Kirche in Basel. 
Arch. Prof. Dr. K. MOSER, Zürich und G. DOPPLER & SOHN, Basel, 


Abweichend von der Gewohnheit der „S. В. Z.“, 
ausser Wettbewerbsprojekten nur Aufnahmen fertiger Bauten 
zu bringen, seien hier einige Zeichnungen der im Bau 
befindlichen St. Antonius-Kirche in Basel wiedergegeben, 
die uns Prof. Dr. K. Moser zur Verfügung gestellt hat. 
Ohne einer Würdigung vorgreifen zu wollen, kann jetzt 
schon gesagt werden, dass die ungewöhnliche Auffassung 
der Aufgabe, die das Beispiel der Eisenbeton-Kirche von 
Le Raincy in grosszügiger Weise weiterentwickelt, hohes 
Interesse verdient, sodass die Besucher der Basler Inter- 
nationalen Ausstellung nicht versäumen werden, den seiner 
Vollendung entgegengehenden Gussbeton-Neubau an der 
Kannenfeldstrasse anzusehen, sofern sie sich für Architektur 
interessieren. — Vielleicht ist es auch unbewusst der Tat- 
sache zu verdanken, dass infolge der grossen Rheinschiff- 
fahrts- und Umschlagshafen-Diskussionen der Begriff des 
„Silo“ populär geworden ist, wenn die Basler — bekannt- 
lich wegen ihres „bösen Maules“ berüchtigt — der neuen 
Erscheinung gegenüber das erlösende Wort gefunden, und 
selbige „Seelen-Silo“ getauft haben. Was natürlich nur 
eine familiäre Vertraulichkeit, und keine Wertung bedeutet. 

P.M. (auch ein Basler). 
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Versuche über den Spannungszustand genieteter Stäbe. 


Von E. HÔHN, Ober-Ingenieur des Schweizerischen Vereins von Dampfkesselbesitzern, Zürich. 


Wie ein prismatischer Stab sich in gespanntem Zustand verhält, 
ist bekannt; von einem genieteten Stab, welcher Art die Vernietung 
auch sein möge, war dies bisher nicht der Fall.!) Im Jahr 1925 hat 
der Verfasser hierüber Versuche veranstaltet; die Kosten trug der 
Schweizerische Verein von Dampfkesselbesitzern, die Probestäbe 
wurden durch schweizerische Kesselschmieden kostenlos geliefert. 


An dieser Stelle sollen bloss wenige der wichtigsten Ergebnisse be- . 


sprochen werden.?) 

Die Stäbe, um die es sich hier handelt, sind in Abbildung 1 
dargestellt, aus der auch die Abmessungen hervorgehen. Die drei 
Nieten auf jeder Seite der Fuge (ihr Durchmesser ist 1,8 cm) waren 
nicht verstemmt, die Laschenränder ebenfalls nicht. Zu den Stäben 
la und Ib gehören solche gleicher Beschaffenheit, jedoch mit durch- 
lochten Laschen (Schlitze punktiert) mit den Bezeichnungen Па und Ilb. 
An diesen Stäben sind Messungen vermittels Dehnungsmessern vor- 
genommen worden und zwar nicht nur aussen auf den Laschen, 
sondern auch durch die Schlitze hindurch auf dem Blech. 

Die Zahlentafel 1 gibt weitere Verhältnisse, worunter solche 

bei einer Zugbelastung von 20 t. 


Stab im Vollen . . . | 14,0 1429 0,000 664 == єв theor. 
Stab durch Nietloch . 11,9 1676 0,000780 

Laschen im Vollen 23,2 863 0,000 402 = €; theor. 
Laschen durch Nietloch 19,8 1011 0,000470 

3 Nieten, 6 Schnitte . 15,2 1312 — 


Durch die Dehnungsmesser wird die Verlängerung 4l erfasst, 
die sich auf den Schneidenabstand ! (= 2,00 cm) bezieht. Daraus 
geht die bezogene Dehnung hervor: 


€ = Al:l 
Spannungen und Dehnungen sind nach Hooke proportional 
g = £E 


wobei Æ = 2 150 000. 


Innere relative Verschiebungen und Bezugsebene. 

Die Ergebnisse mit den Stäben I und Il (II mit Schlitzen) lassen 
sich aus Abbildung 2 erkennen. Die Ordinaten geben Dehnungen 
und Spannungen an, die Abszissen beziehen sich auf die Stellen am 
Stab. Gemessen wurde in den Längsebenen MM und NN, die letzte 
halbiert die Strecke zwischen MM und Stabrand. Daher die Indices 
MM und NN bei den Bezeichnungen. B bezieht sich auf das Blech, 
L auf die Laschen. Im übrigen sind Bu», Lum usw. Abkürzungen 
für € smu und є;мм. 

Die Dehnungen B für das Blech haben fallenden Charakter 
und sinken in der Fuge auf den Wert 0. Die Dehnungen Z für die 
Laschen steigen bis zu einem Höchstwert über der Fuge. Dies leuchtet 
vollkommen ein, gehen doch bei jeder Niete Spannungen vom Blech 
an die Laschen über. Der Uebergang scheint allmählich zu erfolgen, 
nicht sprungweise, weil offenbar nicht nur in den Nietschäften allein 
Spannungen übergehen, sondern auch in den Berührungsstellen in 
nächster Nähe von Nieten. 

Besondere Beachtung gebührt den Schnittpunkten der Dehnungs- 
kurven, den Punkten, in denen cs = є; (Punkt Buu = Luu liegt senk- 
recht unter Punkt Вуу = Lya). Sind die Dehnungen an diesen Stellen 
von gleicher Grösse für Blech und Laschen, so finden hier relative 
Verschiebungen nicht statt. Wir legen die Ebene PP durch diese 
Stellen (links der Fuge PP, rechts P,P,). Links von P,P, steigen 
die Kurven mit Zeiger B, fallen die Kurven mit Zeiger L, rechts 
umgekehrt. Links und rechts von jeder Ebene PP sind also die 
Dehnungen des Blechs und der Laschen voneinander verschieden, 
also müssen relative Verschiebungen stattfinden; am grössten sind 
diese an den Stellen des grössten Abstandes von PP. Diese aus 
dem Hooke’schen Gesetz heraus erfolgenden Verschiebungen nennen 
wir innere relative Verschiebungen, die Ebene PP die Bezugsebene ; 


1) R. Maillart hat in der Schweizer. Bauzeitung vom 28. Juli 1923 bereits auf 
die Unsicherheit in der Beurteilung von Nietverbindungen hingewicsen. Der damalige 
Gedankenaustausch hierüber war für den Verfasser eine der Veranlassungen zu den 
vorliegenden Versuchen über Vernietungen. 

2) Austührlicher Bericht in der Druckschrift „Nieten und Schweissen der Dampf- 
kessel*; zu beziehen beim Schweizerischen Verein von Dampfkesselbesitzern, Zürich. 


die innern relativen Verschiebungen nehmen nämlich hinsichtlich 
ihrer Grösse auf diese Ebene Bezug. 

Während bei einem gewöhnlichen prismatischen Stab e über 
die ganze Länge konstant ist und die Verlängerung 4l einer Mess- 
strecke l aus € und, wegen € = 0 : E, aus der Belastung Q gerechnet 
werden kann, sind die =; und €s für genietete Stäbe und Laschen 
nicht mehr konstant: die Kurven steigen und fallen; es ist aber leicht 
möglich, aus den e-Kurven die тіегп e-Werte (es, und Eil fest- 
zustellen. Hieraus kann die Verschiebung eines beliebigen Punktes 
der Laschen gegen das Blech bestimmt werden, wobei als Messtrecke 
der Abstand ! von der Bezugsebene zu berücksichtigen ist zum 
Einsetzen іп die Gleichung 4l = є„1. Da sich die relative Verschiebung 
als eine Differenz der Längenänderungen darstellt, erhält man für 


einen beliebigen Punkt, z. B. für den Laschenrand, oder für Niete 1 


Ay — À li = l (EBm — ёт). 

Daraus lässt sich erkennen, dass die Nieten, die am weitesten 
von der Bezugsebene (lma:) abstehen, am meisten auf Abscherung 
beansprucht werden. Es betrifft dies die Nieten der dem Blechrand 
benachbarten Reihe 1. Somit nehmen auch die Nieten hinsichtlich 
ihrer Scherbeanspruchung auf die Lage der Bezugsebene Bezug. Der 
Klammerausdruck besagt, dass die Verschiebung wächst mit dem 
Unterschied der Querschnitte des Blechs und der Laschen. e ist bei 
gegebener Belastung dem Querschnitt umgekehrt proportional. 


Schubbeanspruchung der Nieten. 

An einem zweiten Stabpaar Ib und Up sind, zur Kontrolle, 
diese Versuche wiederholt worden. Zum Unterschied von a waren 
hier jedoch die Nieten gestemmt (Laschenränder wie früher unge- 
stemmt). Abbildung 3 lässt erkennen, dass die Ergebnisse sich mit 
den frühern decken. Es gelang im besondern, die Grösse der in jeder 
Niete 1 bis 3 bezw. in jedem Nietschnitt hervorgerufenen Schub- 
spannung zu ermitteln. 

Die Kurve Q, in Abbildung 3 lässt den Verlauf der Dehnungen 
quer über das Blech erkennen, die mittlere Ordinate muss der Last 20t 
entsprechen. Die Kurve Q, entspricht der höchsten Spannung in den 
Laschen oder einer Last von 10 t für eine derselben. Der Verhältnis- 
wert der mittiern Ordinate der Kurve Q, sei 100°/,. Dann sind die 
Verhältniswerte mit Bezug auf Q, 85°/,, Q: 77°/, (man beachte die 
Lage am Stab). Niete З hat somit (О, — ON = 15°/,, Niete 2 hat 
(Qs — Qs) = 8°/„ und Niete 1 den Rest von 77°/, der Kraft des Blechs 
an die Laschen übertragen. 

Die Kurven Q, bis Q, weisen nämlichen Charakter auf; grösste 
Belastung an den Laschenrändern. 


Richtung der auf die Nieten wirkenden Kräfte. 

Links der Bezugsebene P Р; (Abbildung 2) verlängert sich bei 
Belastung das Blech mehr als die Laschen, rechts verlängern sich 
die Laschen mehr als das Blechende. Links wird also das Blech 
aus den Laschen herausgezogen, rechts schieben sich umgekehrt die 
Laschen über den Blechrand hinaus. Die links liegenden Nieten 
1 und 2 werden also vom Blech angegriffen, die rechts liegende von 
den Laschen. Die Widerlagerkräfte sind dort so eingezeichnet, dass 
sie innerhalb der Nietumgrenzung fallen. Sie besitzen entgegen- 
gesetzte Richtung bei 3 verglichen mit 1 und 2. Für die Kraft- 
übertragung ist dies indessen ohne Belang, da Kraft und Reaktion 
vertauscht werden dürfen. Tun wir dies bei 3, so sind alle Kräfte 
im Blech bezw. in den Laschen gleich gerichtet. 


Aeussere relative Verschiebungen. 

Mit der Feststellung von Art und Grösse der elastischen Ver- 
längerungen eines genieteten Stabes ist sein Verhalten unter Belastung 
noch nicht vollständig klargestellt. Stellt doch die frühere Forschung 
lediglich auf das „Gleiten“ nach überwundenem „Gleitwiderstand“ 
ab, ohne Kenntnis der innern Vorgänge. 

Unsere Untersuchungen haben ergeben, dass kleine bleibende 
Verschiebungen des Blechs gegen die Laschen schon festgestellt 
werden konnten, nachdem, ganz roh ausgedrückt, eineSchubspannung 
уоп т со 300 kg/cm? in den Nietschnitten erreicht worden war. Die 
Höhe dieser Spannung hängt sehr von der Güte der Vernietung ab, 
in erster Linie davon, ob die Nieten gut eingepasst und sodann ver- 
stemmt sind. (Streng genommen kann man blos bei einer ein- 
reihigen Nietnaht auf einen bestimmten Wert von т abstellen, weil 
bei mehreren Nietreihen, wie wir gesehen haben, jede Niete ver- 
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schieden stark beansprucht ist.) Wenn auch, bei dieser Spannung, 
relatives Gleiten der Bleche erstmalig und in geringem Masse ein- 
getreten ist, so ist der Verband einer Nietverbindung noch ziemlich 
lange nicht aufgehoben; jedenfalls nicht in gefährlicher Weise ge- 
ändert'), und wir haben bei unsern Messungen feststellen können, 
dass auch nach der ersten schwachen Gleiterscheinung zunächst 
stets noch erhebliche Zähigkeit gegen Weitergleiten bestand. Der 
„ Gleitwiderstand“ äusserte sich noch elastisch bis zum Punkt, in 
dem der Verband gänzliche Lockerung erfuhr, mit stetigem oder 
sprungweisem Fortschritt der Zerstörung. Bei Nieten sowie Nietloch- 
wänden war dann bleibende Verformung festzustellen. 

Diese zweite Art relativer Verschiebungen hat mit den oben 
erwähnten, den innern, nichts zu tun. Wenn sich das Blech in einem 
Punkt gegen die Laschen um die Grösse 8 verschiebt (3 misst beim 
ersten sichtbaren Auftreten solcher Verschiebungen zunächst nur 
wenige Tausendstel mm), so muss diese Verschiebung auch an andern 
Stellen gleich gross sein; 3 ist somit über die ganze Berührungs- 
fläche konstant. Wir bezeichnen diese relative Verschiebung als 
äussere im Gegensatz zur innern. Wir gelangen zu einer Vorstellung 
über diese Vorgänge wie folgt: 

Innere relative Verschiebungen : Bleche und Laschen aus Kaut- 
schuk, Nieten aus Glas. Verschiebungen erfolgen wegen ungleicher 
Dehnung von Blech und Laschen. 

Aeussere relative Verschiebungen: Bleche und Laschen aus 
Glas, Nieten aus Kautschuk. Verschiebungen erfolgen wegen elastischer 
und bleibender Verformung der Nieten. 

Bleibende äussere und innere Verschiebungen. 

Die zweite Stufe der Prüfung der Probestäbe bestand in ihrer 
Zerstörung durch Zerreissen. Vorangehend, in ungespanntem Zustand, 
sind Marken an den Stab- Aussenflächen angerissen worden; ihre 
Verschiebungen nach der Zerstörung sind unten in Abb. 2 und 3 als 
Ordinaten aufgetragen. Es sind bleibende Verschiebungen im Gegen- 
satz zu den frühern elastischen. Die kleinste relative Verschiebung 
erfolgt bei S, sie erreicht im Fall der Abbildung 2 den Wert 1,4 mm, 
bei Abbildung 3 nur 0,1 mm. (Der Unterschied rührt vom Verstemmen 
der Nieten im zweiten Fall her, ist also leicht erklärlich.) Handelt 


‘) Frühere Forscher erblickten im „Beginn des Gleitens® jenen der Zerstörung. 
Dabei wurde Beginn des Gleitens erst festgestellt, sobald sprunghaîtes Gleiten in die 
Erscheinung trat. Wir haben nachgewicsen, dass kleine relative Verschiebungen 
bleibender Art stets vorangegangen sind. 
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VERSUCHE ÜBER DEN SPANNUNGSZUSTAND 
GENIETETER STÄBE. 


es sich hier um äussere oder innere relative Verschiebung? Um 
bleibende äussere, denn wir müssen annehmen, das ganze Blech 
habe sich gegen die Laschen um 1,4 mm bezw. 0,1 mm verschoben. 
Nun legen wir wie früher eine Ebene durch S und stellen fest, dass 
die Kurven der relativen Verschiebung nach rechts und links ansteigen. 
Es handelt sich hierbei, also beim Unterschied der Ordinaten über 
1,4 bezw. 0,1 mm hinaus, um innere relative Verschiebungen, und 
zwar um bleibende; haben sich doch das Blech links von SS, die 
Laschen rechts von SS bleibend verstreckt. Dass diese Verstreckung 
nicht konstant ist, ist leicht einzusehen, weil im Blech die Spannungen 
gegen die Fuge hin ab-, in den Laschen zunehmen. 

Im verstreckten Zustand treten somit nämliche Erscheinungen 
auf wie im elastischen: Innere und äussere relative Verschiebungen. 
Im Unterschied gegen früher sind es jedoch bleibende. Die Ebene 
SS ist die Bezugsebene für diesen Zustand, sie liegt der Bezugs- 
ebene PP unmittelbar benachbart. 


Folgerungen. 

Aus diesen Erkenntnissen heraus wird es uns möglich, die 
Lebensbedingungen einer Vernietung festzustellen. 

a) Sie hängen in erster Linie von der Lage der Bezugsebene 
ab, und diese ist wiederum bedingt durch die Steilheit der e:-Kurve, 
d.h. der Kurve der Laschen (die e»-Kurve für das Blech als gegeben 
betrachtet). Flache e;-Kurven ergeben sich bei dicken Laschen; der 
Abstand der Bezugsebene von der Blechfuge (Fuge beider Stab- 
hälften) nimmt ab mit der Blechdicke. 

b) Die Schubspannungen in den Nieten einzelner Reihen können 
in ihrer Grösse durch die Wahl des Abstandes von der Bezugsebene 
geregelt werden (allerdings nur beschränkt). 

Leider ist es nun bei einer Vernietung, namentlich einer 
Dampfkesselvernietung, unmöglich, sich blos an die obigen Richt- 
linien zu halten und demgemäss zu konstruieren. Hier haben wir 
die zwei Hauptforderungen: 

m) Die Nieten einer Naht sollen auch bei verschiedener Lage 
möglichst gleichmässig auf Schub beansprucht sein; 

n) Das Blech darf in der ersten (4ussersten) Nietreihe so wenig 
als immer möglich geschwächt werden, da hier erfahrungsgemäss 
die grösste Explosionsgefahr besteht. 

Wie wir sehen, widersprechen diese beiden Forderungen m) 
und n) einander. Soll m) erfüllt werden, so sind in die erste Reihe 


100 


SCHWEIZERISCHE BAUZEITUNG 


[Bd. 88 Nr. 6 


Monzont „2900 == u en 
| 

$ e e 

Za ё Ka 

€ ~ S 

e S & VE 
> sS Se 
ы A à „I x -. wi 
Е N Si q g ` $ 
TAM 1895 KR 
sl 5 А. g * 
e = » i 
КИ EI : ; = 24 
Ce “| Г a 4 
ré kb = : - à 
NSW X| S S F à y 
$ Ze ү ~ Е 


Längen 


m DRE. à DS Г 77 119 5а 


> 
PL, e «30100 Sovdoma rechts ` 
<e d e ү" 
as ar = - и бліз der Donau 
| MSW gest = 
mes -— u Д 


|. Sandbacher Kachler" 


„Jeesfefner Kachlet” 


Ki d 4065 
С, Te ` 


1992 


Abb. 1. Längsprofil der Donau von Km. 320 bis Km. 363 mit der gestauten Kachletstufe. — Masstab der Längen 1 : 200000, der Höhen 1: 400. 


am meisten Nietquerschnitte zu verlegen. Zu diesem Schluss ge- 
langen wir wegen der stärksten Beanspruchung der Nieten der ersten 
Reihe infolge innerer relativer Verschiebungen. Eine grosse Zahl von 
Nietlöchern in der ersten Reihe ist aber unvereinbar mit der Forde- 
rung n), und da wir uns in erster Linie gegen die Gefahr eines Blech- 
bruches sichern und daher n) erfüllen müssen, ist gleichzeitig zuzu- 
lassen, dass die Nieten der ersten (äussersten) Reihe einer Vernietung 
stärker auf Schub beansprucht werden als die der übrigen. Beun- 
ruhigend wirkt dies nicht, werden doch die Nieten nicht so rasch 
im Schaft durchgeschert, wenigstens hat der Verfasser nie davon 
vernommen. (Abgesprungene Köpfe sind wohl andern Ursachen als 
Schubspannungen zuzuschreiben.) 

Wie wir sehen, ist mit der unter b) angegebenen Möglichkeit 
zu konstruieren wenig anzufangen. Uebrigens geht schon aus a) 
hervor: Je dicker die Laschen im Verhältnis zum Blech, desto grösser 
die Beanspruchung der Nieten der ersten Reihe. | 

Wenn wir uns gezwungenermassen mit dem Zustand abfinden, 
dass die Nieten der ersten Reihe stärker beansprucht werden als 
diejenigen späterer, so muss dies auch in der Berechnung einer 
Nietnaht zum Ausdruck kommen. Die Formeln, die zur Berechnung 
einer Nietnaht dienen, müssen daher so eingerichtet sein, dass sich 
die grösste Schubbelastung der Nieten der ersten Reihe daraus ergibt. 
Trifft dies nicht zu, so erfasst die Rechnung die Tatsachen nicht und 
ist daher falsch. 

In diesem Sinn sind die bisher gebräuchlichen Formeln zur 
Berechnung von Nietnähten abänderungsbedürftig (Vorschläge hier- 
über in der eingangs erwähnten Druckschrift). 


Das Donau- Kraftwerk ‚Kachletstufe‘ bei Passau. 


Die Kachletstufe erhält ihre Bedeutung als letztes Glied im 
Zuge der Rhein-Main-Donau-Wasserstrasse.') Dieser geplante Schiff- 
fahrtsweg geht vom Hafen Aschaffenburg aus mainaufwärts, schneidet 
mit einem Kanal die Würzburger Schleife ab und verlässt den Main 
in Bamberg, von wo er als Schiffahrtskanal über Forchheim und 
Nürnberg seinen Kulminationspunkt im fränkischen Jura erreicht, um 
von da in Schleusentreppen nach der Altmühl abzufallen und mit dieser 
oberhalb Regensburg in die Donau zu münden. Als letztes Hindernis 
in der Donau erweist sich das sogenannte „Donau-Kachlet“ oberhalb 
der Innmündung in Passau, eine Folge von felsigen Klippen und Strom- 
schnellen (Abb. 1), das nun durch den Wehrbau beseitigt wird. 
Als Baustelle konnte eine natürliche Flusskrümmung ausge- 
nützt werden (vergl. Abbildung 2), in die das Wehr und in seiner 
Verlängerung das Maschinenhaus hineingestellt wurde; dadurch 
kommt das dritte Glied des Baues, die Schleusenanlage, so zu liegen, 
dass eine gestreckte, günstige Schiffahrtslinie entsteht. Der Bau- 
grund, durchwegs gewachsener Gneiss, ist von einer 3 bis 5 m 
mächtigen Sand- und Kiesschicht überdeckt, die geeignetes Material 
bot zur Schüttung der im Oberwasser teilweise nötigen Uferdämme. 
Das Wehr, zu sechs Oeffnungen von je 25 m Weite, hat eine 
Gesamtlänge von 175 m und hält einen Stau von 8,85 m bei N. W. 
1) Vergi. „S. B. Z.* Band 78, Seite 281 (3. Dezember 1921). 


Die Wehrschwelle, aus granitverkleidetem Beton, liegt 2,45 m unter 
N.W. und besitzt ober- und unterwasserseits je einen 2 m tiefen 
Sporn als einzige Sohlensicherung. Die Pfeiler tragen ausser dem 
geschlossenen Wehrsteg aus ausgemauertem Eisenfachwerk eine 
öffentliche Brücke. Die Schützen sind Doppelgleitschützen, die 
untere 8 m, die obere 3 m hoch; sie regulieren den Stauspiegel 
durch Ueberfall oder Unterströmen, während die Oeffnung eines 
Spaltes zwischen beiden Schützen nicht vorgesehen ist. Sie unter- 
scheiden sich namentlich durch ihre Abmessungen von den bisher 
üblichen Ausführungen. Das grösste abzuführende Hochwasser be- 
trägt 6000 m?/sek, wobei gleichzeitig aussergewöhnlich grosse Mengen 
von Treibeis auftreten können. 

Die Sohle des Einlaufbauwerkes liegt 2,5 m über Flussohle; 
es trägt einen Eisenbetonsteg mit Feinrechen und Rechenputzmaschine. 
Der Schlamm, der sich im Vorbecken ablagert, soll durch einen 
Schwimmbagger, für den im Einlaufbauwerk eine Ausfahröffnung 
vorgesehen ist, weggeschafft werden. 

Das Maschinenhaus, 120 m lang, zählt acht vertikalachsige 
Turbinengruppen, die mit einem Achsabstand von 15,5 m angeordnet 
sind. Ihre Einläufe sind durch eine Vertikalwand in zwei Hälften 
unterteilt, die mit Grobrechen und Tauchwand versehen sind und 
sich durch Rollklappen abschliessen lassen, während die Saugkrümmer 
in ihrem obern Teil durch eine wagrechte Zunge und einen senk- 
rechten Steg in vier Teile zerlegt sind. Die acht Propeller-Turbinen 
mit Drehstromgeneratoren liefern bei der vorgesehenen Ausbau- 
wassermenge von 7C0 m?/sek eine mittlere Leistung von 42600 PS 
und eine Jahresenergie von 250 Mill. kWh. 

Als Grundlage der Bemessung der Schleusen diente ein Schlepp- 
zug aus einem Raddampfer (des heute im Donauverkehr üblichen 
Typs von 20 m grösster Breite) und vier 1200 t-Kähnen (72 m lang, 
10 m breit), die zur Schleusung zu je zweien nebeneinander gelegt 
werden. Es ergaben sich daraus Schleusenkammern von 230 m 
Länge und 24 m Breite. Die im Ober- und Unterwasser vorgelegten 
Schiffsliegeplätze sind aus Abbildung 2 zu ersehen.') Die Sohle beider 
Schleusenkammern liegt 3,5 m unter N. W., ihre Plattform 1,5 m über 
H.W. Die eisernen Stemmtore werden elektrisch betätigt und im Not- 
falle durch Schwimmbalken in Eisenfachwerk - Konstruktion ersetzt. 

Das Transformatorenhaus auf dem linken Ufer ist durch eine 
Kabelbrücke über die Schleusen mit dem Maschinenhaus verbunden. 

Ueber die Bauausführung sei noch folgendes mitgeteilt: Be- 
gonnen wurde im Sommer 1922 mit der Südschleuse. Die Sohle 
ihres О. W.-Kanals war dabei so tief zu legen, dass sie der Schiff- 
fahrt auf dem ungestauten Fluss dienen konnte, d. h. 6,5 m tiefer als 
für die Nordschleuse und nur 2 m höher als die Kammersohle. Beide 
Schleusen und ihr U. W.-Kanal mussten aus dem gewachsenen Fels 
ausgesprengt werden; meist in durchgehendem Tag- und Nachtbetrieb 
wurden total 400000 m? abgetragen. Die Südschleuse ist seit 1925 
in Betrieb, die nördliche geht der Vollendung entgegen. 


1) Im Projekt für das Kraftwerk Kembs hat die eine Kammer der Doppel. 
schleuse 185 m, die andere vorläufig 100 m Länge, beide 25 m Breite (vergl. S.B. Z- 
Bd. 79, S. 277, 3. Juni 1922), Dimensionen, die den hier für die Grosschiftartstrasse als 
Norm ausgelährten nahe kommen und damit wohl von neuem Gewähr bieten, dass 
sie dem dort zu erwartenden Verkehr gewachsen sind. Red. 
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Abb. 2. Uebersichtsplan der ausgebauten Kachletstufe an der боа, oberhalb Passau. — Masstab I: 


Das Wehr wurde im Schutze von Betonfangdämmen erbaut, 
in den einzelnen Etappen, die aus Abbildung 2 hervorgehen (la, Ib 
usw.). Dabei durfte der Flussquerschnitt nicht zu stark eingeengt 
werden, einerseits wegen der Hochwasserabführung, anderseits um 
der Schiffahrt Rücksicht zu tragen, die erst seit 1925 durch die 
Schleuse geleitet werden kann. Zum Bau der Fangdämme wurden 
von Schiffen aus mit Fallbohrern 1,2 m tiefe Löcher in die Felssohle 
gebohrt, in die Eisenbahnschienen gesteckt und festgerammt wurden. 
Es entstanden so zwei Reihen von Schienen, die das Gerippe von 
hölzernen Spundwänden bildeten, zwischen denen die Flussohle durch 
Taucher abgeräumt wurde. Nachher führte man durch Betonschüt- 
tung unter Wasser den Fangdamm auf. Nach Bauvollendung wurden 
die Fangdämme jeweils mit ihrer Felsunterlage durch Sprengung 
beseitigt. Die Arbeiten am Wehr begannen Ende 1922 und gehen 
dieses Jahr ihrer Vollendung entgegen. 

Für den Bau des Maschinenhauses, das gänzlich auf dem 
frühern linken Flussufer liegt, waren 100000 m° Fels und 250 000 т? 
loses Material abzutragen; der ganze Aushub wurde auf einer Trans- 
portbrücke oberhalb des Wehres zur Dammschüttung nach dem 
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rechten Ufer verfahren. Betoniert wurde mit Giessrinnen von einem 
die Länge des Hauses bestreichenden, fahrbaren Turm aus. 

Man rechnet mit Vollendung und Betriebsaufnahme des Werkes 
auf Herbst nächsten Jahres. 

Unsere Leser seien darauf aufmerksam gemacht, dass Photo- 
graphien und ein grosses Modell der Anlage, wie auch eine voll- 
ständige Propellerturbine in natura, an der Basler Ausstellung zu 
sehen sind. Eine ausführlichere Beschreibung (mit 13 Abbildungen) 
aus der Feder des Bauleiters, Reg.-Baurat Karl Hetzel, findet sich 
in der „Bautechnik“ vom 28. Mai und 18. Juni d. J., der auch die 
beiden Abbildungen entnommen sind.') W.]. 


Eidgenössische Technische Hochschule. 


Zur Frequenz der E.T. H. von 1910 bis 1925. 


Nachdem die Wellen der Kriegs- und Nachkriegswirkungen 
auf den Besuch der E. T. H. verebbt sind, mag es von Interesse sein, 
ihren Verlauf im ganzen und einzelnen etwas näher zu betrachten. 
Zu diesem Zweck haben wir nebenstehend die Zahlen der jeweils 
eingeschriebenen regulären Studierenden der wichtigsten Fachschulen, 
sowie die Gesamtzahlen aller Studierenden, und darunter die Neu- 
eintritte, sowie die Zahl der jährlich erteilten Diplome anhand der 
Statistik graphisch aufgetragen. Der grössern Deutlichkeit wegen 
sind die zugehörigen Punkte auf den Jahres-Ordinaten durch Linien- 
züge (Kurven) miteinander verbunden, und nicht (wie es richtiger 
wäre) in Treppenform dargestellt; dadurch tritt die Charakteristik der 
Bewegungen besser in Erscheinung. Für das Jahr 1914/15 konnten, 
angesichts der tiefgreifenden Störung durch die allgemeine Mobili- 
sation, zuverlässige Zahlen für die Frequenz nicht ermittelt werden; 
wir haben daher durch Extrapolation den mutmasslichen Verlauf ge- 
strichelt angedeutet. 

Betrachtet man zunächst die obern Kurven, so erkennt man 
als Wirkung der Kriegseinflüsse eine scheinbare Steigerung der Fre- 
quenz, die in den Jahren 1918 bis 1920 ihr Maximum mit rd. 800 
über dem mutmasslichen Normalbestand erreichte. Diese Steigerung 
ist in Bezug auf die wirklich Studierenden eine scheinbare, denn sie 
schliesst alle Beurlaubten, auch während ihrer Abwesenheit, in sich. 
Dies geht deutlich hervor aus der Bauingenieur-Kurve, bei der die 
Zahlen der Mobilisierten von oben her abgetragen sind: die ge- 
strichelte Kurve für 1915 bis 18/19 ist (abgesehen vom Herbst 1914) 
ziemlich genau die Fortsetzung des normalen Verlaufs vor 1914. Auch 
liegt die Verbindungs-Gerade 1914 bis 1922 für das Gesamt-Total und 
die Maschinen-Ingenieure ziemlich gut im Zuge der Verlaufs-Kurven 
vor 1914 und seit 1922. Die Langsamkeit des Abklingens des Maxi- 
mums von 1919 20 bis 1922,23 hat seinen Grund in der nur allmäh- 
lichen Liquidation der durch die Kriegsjahre gestörten Studien. 

Eine wesentliche Veränderung ihrer vorkriegszeitlichen Ent- 
wicklung zeigen die Abteilung für Bau-Ingenieure und für Landwirte, 
die erste in starker Abnahme, die Urproduzenten in relativ noch 
stärkerer Zunahme. Die vor Kriegsausbruch rückläufige Bewegung 
= 1) Weitere Abbildungen enthält „Die Wasserkraft* vom 15. juli 1920. 


102 


SCHWEIZERISCHE BAUZEITUNG 


(Bd. 88 Nr. 6 


der Chemiker scheint 
ihr Minimum erreicht 
zu haben, die Archi- 
tekten studieren in an- 
nähernd unveränderter 


uagadougou ve N 


etwas gehoben,-Auf rd. nm у nd ДЕ 


э, ае рни Le q 
H E e 


Zahl. Stark zurückge- = чет d 
gangen ist der Prozent- EE A ` tee rich, due [fe 
satz der Ausländer, und "> af A ` "`. deich cire 
zwar schon vor dem Lë, Zi М. Tir / "` uge 
Kriege: 1909 waren es zg 957 Ze S A Ko 
37°/ 1922 nur noch 7e i: | Ne Di ee 
14°/ Seither hat sich ч Rame, 5 А Ш 4 KD ee 
ihr Anteil, wohl mit als = wë / G ee Kat 
Folge der Wieder-Auf- H AFRIQUE OCL VT FRANÇA 
hebung der Studien, 2. и "И À Ze emt Йыр 
gebühren - Erhöhung- E Era СОИ $ dr A „#Х een = ER À KZ 
tür Ausländer, wieder a, 706 N FR cc BERN: Ss / 


е 22 оиго эд, ^ Er me WË к 
BW і S * 


ШУ үг enan % 
-+.% 


18°/,, also -auf die nr 
Hälfte des Ausländer- 
prozentsatzes von 1909. 
Da bei den Bau-Inge- 
nieuren die Ausländer- == 
Frequenz уоп rd. 22°/, ———_——— 


für 1909 auf etwa 
11!/:°/ für 1925, also 
ebenfalls auf ungefähr 


Automobilfahrten 
Flugstrecken 


s — ~ 
L 7 
у 
` 
f í Lë 
< / t Zeng Dib ч 
М АЧАР 
> fe е "Na 
d \ `5 
fi А 6, Ababa чё 
u 


я EES 


V2 2 Se 


dese 
N ` 


die Hälfte gesunken |: 
ist, muss der Grund für 
den Rückgang um etwa 
It, seit 1913 anderswo 
liegen. Vermutlich wirft 
hier die überhandneh- 
mende Berufsschutz- 
Gesetzgebung im Aus- 
land, unter der wohl in erster Linie unsere jungen Bauingenieure 
zu leiden haben, ihre Schatten voraus. Auch ist zu sagen, dass die 
Anstellungsverhältnisse des Bau-Ingenieurs mehr als die seiner 
Kollegen der andern Fakultäten von den wirtschaftlichen Umständen 
des Staates und der Gemeinden als seiner Arbeitgeber abhängig sind. 
Bei den Diplomanden ist der hohe Prozentsatz der „Durch- 
gefallenen“ 1909 bis 1912 wohl auf die Einführung der Studienfreiheit 
(1909), bezw. auf missverständliche Auffassung des Freiheitbegriffs 
zurückzuführen. Noch heute muss in manchen Fällen die Studien- 
dauer infolge der Studienfreiheit verlängert werden. 
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Die Durchdringung Afrikas mit Automobil 
und Flugzeug. — Masstab 1:50 000000. 


(Die gestrichelten Linien nach Madagaskar sind 
Schiffstrecken als Fortsetzung der Automobil- 
strecken, keine Flugs!recken.) 


Diplomerteilung. 


Die E.T.H. hat laut „Bundesblatt“ vom 28. Juli nachfolgenden, 
in alphabetischer Reihenfolge aufgeführten Studierenden auf Grund 
der abgelegten Prüfungen das Diplom erteilt: 

Diplom als Architekt: Jean-Jacques du Pasquier von Neuen- 
burg und Fleurier, Jose Guardia von Cochabamba (Bolivia), Hans 
Häring von Winterthur (Zürich), Franz Hausbrand von Halle a. S. 
(Deutschland), Markus Hottinger von Zürich, Martin Junker von 
Zürich, Ernst Leuenberger von Lützelflüh (Bern), Paul Mathys von 
Bern, Walter Meyer von Altstetten (Zürich), Rudolf Mock von Basel, 
Alfred Perl von Brünn (Tschechoslowakische Republik), Frithjof Stoud 
Platou von Oslo (Norwegen), Kurt Alfred Rieser von Bern, Alfred 
Roth von Wangen a. A. (Bern), Walther Schaad von Oberhallau 
(Schaffhausen), René Schmid von Diessenhofen (Thurgau), Oscar 
Strub von Halten (Solothurn), Jean-Paul Stucki von Wimmis (Bern) 
und La Chaux-de-Fonds (Neuenburg). 


Diplom als Bauingenieur: Christian Bänziger von Lutzenberg 
(Appenzell A.-Rh.), Umberto Bernardi von Zürich, Hans Bosshard 
von Zürich, Walter Busch von Zürich, Placido Dosso von Postua 
(Italien), David Gabathuler von Wartau (St. Gallen), Hermann Jose- 
lowitz von Geroldswil (Zürich), Hannes Kaufmann von Basel, Hans 
Meier von Olten (Solothurn), Georges Vallat von Pruntrut (Bern). 


Diplom als Maschineningenieur: Werner Breitinger von Zürich, 
Hugo Drotschmann von Zürich, Marcel du Bois von Genf, Jakob 
Gehring von Zürich, Martin Glarner von Luchsingen (Glarus), Conrad 
Hausammann von Romanshorn (Thurgau), Walter Hefti von Hät- 
zingen (Glarus), Gerhard Herzog von Zürich, Heinrich Hösli von 
Ennenda (Glarus), Hans Kanziger von Koppigen (Bern), Walter Keller 
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von Neukirch (Thurgau), Max Koenig von Bern, Theodor Küchler 
von Zürich, Oscar Kuser von Zürich, Charles Mehl von Haguenau 
(Frankreich), Arthur Messmer von Schaffhausen, Paul Naef von 
St. Gallen, Leif Nobel von Oslo (Norwegen), Frode M. A. Onarheim 
von Oslo (Norwegen), Paul Pénigot von St. Louis-lès-Bitche (Frank- 
reich), Viktor Pirsch von Esch-sur-Alzette (Luxemburg), Leif Reich 
von Ed-Wermland (Schweden), Fritz Roesch von Limpach (Bern 
Knud Grüner Rosenthal von Skive (Dänemark), Maurice Ruedin von 
Le Landeron (Neuenburg), Reinhard Rychner von Aarau (Aargau), 
Othmar Schnyder von Kriens (Luzern), Ernst Seewer von Winterthur 
(Zürich), Hans Vogler von Weiningen (Zürich), Hendrik Jan Walkate 
von Kampen (Holland), Alfred Welz von Zürich, Niels Erik Wernberg- 
Möller von Kopenhagen, Jacques Zucker von Wettswil (Zürich). 
Diplom als Elektroingenieur: Walter Amstad von Beckenried 
(Nidwalden), Willy Bänninger von Winterthur (Zürich), Max Baumann 
von Basel, René Bechler von Trub (Bern), Philippe Bérard von Genf, 
Simon Bérard von Genf, Pierre Berger von Neuenburg, Ennius Har- 
men Bergsma von Semarang (Java), Jean Charvoz von Genf, Guido 
Dassetto von Alba (Italien), Jan Deketh von Holland, Jan van Dullemen 
von Haag (Holland), Heinrich Egli von Affoltern a. A. (Zürich), Paul 
Egloff von Gottlieben (Thurgau), Charles Ehrensperger von Frauenfeld 
(Thurgau), Robert Fischler von Möhlin (Aargau), Max Frey von Win- 
terthur (Zürich), Franz Gerber von Langnau i. E. (Bern), Oskar Gloor 
von Schöftland (Aargau), Pierre Grand von Vevey und Ecoteaux 
(Waadt), Hans Jacot von Le Locle (Neuenburg), Léon Junod von 
Mutrux (Waadt), Paul Kalogeras von Athen (Griechenland), Otto 
Krauer von Zürich, Karl Küntzel von Basel, Walter Laubacher von 
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Zum Nordpolflug Amundsens mit der „Norge“ im Mai 1926. — 1 : 60000000. 


Zürich und Muri (Aargau), Eugen Leuthold von Maschwanden (Zürich), 
Hans Lutz von Winterthur (Zürich), Charles Morel von Marnand 
(Waadt), Hans Müller von Därstetten und Boltigen (Bern), Paul Müller 
von Hospenthal (Uri), Michael Nenadovic von Belgrad (Jugoslawien), 
Pascal Oberholzer von Wald (Zürich), Karl Oehler von Zürich, Emil 
Oschwald von Schaffhausen, Frans Raat von Soerakarta (Java), Henri 
Ramseyer von Eggiwil (Bern), Rudolf Risch von Tschappina (Grau- 
bünden), Fredy Gottfried Ruegg von Basel, Franz Schaub von Itingen 
(Baselland), Hans Scheidegger von Zürich, Jean Schildknecht von 
Eschlikon (Thurgau), Walter Schmucki von Basel, Otto Schmuki von 
Eschenbach (St. Gallen), Willy Schöni von Bolligen (Bern), Silvain 
Schrenzel von Paris (Frankreich), Martin Schulze von Basel und 
Zürich, Otto Stebler von Seedorf (Bern), Oscar Steiger von Flawil 
(St.Gallen), Karl Steigrad von Zürich, Charles Thudichum von Vernier 
(Genf), Wilhelm Wanger von Zürich, Albert Zeindler von Bellikon 
(Aargau), Lazarus Zelwer von Kalisz (Polen). 


Diplom als Ingenieur-Chemiker: Guido Bolliger von Leutwil 
(Aargau), Alexander Brodowski von Baden (Aargau), Alfred Kunz 
von Zürich, Christian Neuweiler von Kreuzlingen (Thurgau), Heinrich 
Ruf von Buch а. I. (Zürich), Hans Schnyder von Wädenswil (Zürich), 
Willy Wildi von Zofingen (Aargau), Edwin Ziegler von Lüsslingen 
(Solothurn). 

Diplom als Ingenieur-Agronom: Hans Bloetzer von Ferden 
(Wallis), Ernst Brütsch von Ramsen (Schaffhausen), Franz Bucher 
von Luzern, Pierre Filliol von Genf, Willy Furrer von Pfäffikon (Zürich), 
Otto Gaudenz von Schuls (Graubünden), Jakob Geering von Oerlikon 
(Zurich), Samuel Grandjean von Côte-aux-Fées (Neuenburg), Franz 
Häusermann von Zofingen (Aargau), Hans Hoffmann von Zürich, 
Jakob Huber von Oberhelfenschwil (St. Gallen), Rudolf Koblet von 
Winterthur (Zürich), Gottlieb Lüthi von Rüderswil (Bern), Ernst Müller 
von Winterthur (Zürich), Hans Nebiker von Pratteln (Baselland), 
Alfons Scherer von Solothurn, Paul Schmid von Zürich, Albin 
Schwaller von Luterbach (Solothurn), Ernst Steiner von Dürrenäsch 
(Aargau), Hans Thöni von Hasleberg (Bern), Jakob Vontobel von 
Winterthur (Zürich), Heinrich Zweifel von Höngg (Zürich), ferner 
mit Ausbildung in molkereitechnischer Richtung: Erich Schmid von 
Thun (Bern), Alois Zwinggi von Neudorf (Luzern). 


Diplom als Fachlehrer in Mathematik und Physik: Arthur 
Hess von Huttwil (Bern), Werner Stettler von Hombrechtikon (Zürich), 


Diplom als Fachlehrer in Naturwissenschaften: Paul Keller 
von Zihlschlacht (Thurgau). 


Miscellanea. 


Die Durchdringung Afrikas mit dem Automobil und dem 
Flugzeug. In den letzten Jahren ist die Durchquerung der Sahara 
und, in weiterem Sinne, die Erforschung zwar nicht unbekannter, 
aber bisher schwer zugänglicher Teile des Innern Afrikas ein Prob- 
lem, dem sich eine ganze Reihe von Forschungsreisenden gewidmet 
haben. Die erste Durchquerung der Sahara, von Touggourt (südôstl. 
Algier) nach Tombouctou (Sudan) wurde am 17. Dezember 1922 
unter der Leitung von Direktor Haardt der Citroën-Automobilwerke 
und Audouin-Dubreuil angetreten, und zwar mit fünf 10 PS-Citroën- 
Wagen mit dem Kégresse-Raupenantrieb, über den seinerzeit in der 
Fachpresse viel berichtet worden ist. Ausführliche Angaben über 
die Konstruktion der betreffenden Wagen sind in „Génie civil“ vom 
13.März 1923 zu finden. Im gleichen und im folgenden Jahre erfolgten 
zwei weitere Vorstösse in andere Sahara-Gegenden, ebenfalls mit 
Raupenwagen. Die Jahre 1924 und 1925 brachten sodann nicht weniger 
als sieben Expeditionen; die dabei zurückgelegten Strecken sind auf 
der Karte auf Seite 102, die wir aus der Pariser „Illustration“ vom 
9. Januar 1926 verkleinert wiedergeben, mit ausgezogenen Linien ein- 
gezeichnet und mit 1 bis 7 numeriert. Von diesen Unternehmungen 
verdienen drei besonders hervorgehoben zu werden. Es betrifft zu- 
nächst die bekannte grosse „Expedition Citroen - Centre - Afrique“ 
(Ziffer 3 in der Karte) unter der gleichen Leitung, wie jene vom 
Dezember 1922. Mit acht Citroën-Raupenwagen verliess sie am 
28. Oktober 1924 Colomb-Béchar. In Kampala, am Victoria-See, das 
am 15. Apıil 1925 erreicht wurde, unterteilte sich die Gesellschaft 
in vier Gruppen, von denen drei die Gebiete der Ostküste erforschten 
und am 26. Juni in der Hauptstadt Madagaskars wieder zusammen- 
trafen, während die vierte Gruppe bis nach Kapstadt fuhr, und, nach 
völliger Durchquerung des afrikanischen Kontinents von Norden 
nach Süden, erst am 8. September 1925 Tananarive erreichte. 

Auf Veranlassung der „Compagnie Transatlantique“, die in 
Nord-Afrika eine weit verzweigte Organisation für Touristenreisen 
besitzt, hatten unterdessen auch die Renault-Automobilwerke die 
Frage eines sicheren Verkehrsmittels für die Wüstengegenden studiert 
und einen sechsrädrigen Wagen geschaffen, der sich anfangs 1924 
auf der Strecke 1 bereits bewährt hatte. Eine Beschreibung dieses 
10-PS-Wagens hat u. a. „Genie Civil“ vom 29. März 1924 veröffent- 
licht. Mit derartigen Wagen wurden die mit 4 und 5 bezeichneten 
Strecken unserer Karte zurückgelegt, von denen die letztgenannte 
wiederum bis nach Kapstadt führt. Es handelt sich um die viel- 
besprochene kühne Reise, die Hauptmann Delingette, nur in Be- 
gleitung seiner Frau und eines Mechanikers, unternahm; vom 15. No- 
vember 1924 bis 4. Juli 1925, also in sieben Monaten, legten sie, 
unter Ueberwindung zahlloser Hindernisse, die 23000 km messende 
Strecke zurück. Ebenso kühn und schwierig war der Streifzug der 
Journalisten Tranin und Duverne mit einem normalen 10 PS-Rolland- 
Pilain-Wagen, wobei die rd. 15000 km messende West-Ost-Durch- 
querung des afrikanischen Kontinents (Strecke 6 auf der Karte) die 
Zeit vom 5. Dezember 1924 bis 26. Februar 1925 in Anspruch nahm. 
Die von Tunis aus gegen den Tschad-See, anfangs 1925, mit sechs 
Citroën-Raupenwagen unternommene Expedition (Route 7 auf der 
Karte) hatte den besondern Zweck, eine geeignete Strasse für die 
Wiederaufnahme des Karawanen-Verkehrs zwischen Süd-Tunesien 
und dem Tschad-Gebiet festzulegen, welcher Zweck auch vollkommen 
erreicht wurde. 

Die gestrichelten Linien im Nordwesten des afrikanischen 
Kontinents zeigen die in den Jahren 1924 und 1925 mit dem Flug- 
zeug zurückgelegten Strecken. Die erste Ueberfliegung der Sahara 
wurde schon 1920, also lange vor der ersten Durchquerung mit dem 
Automobil, unternommen. (CA 

Zur Nordpolfahrt des Luftschiffs „Norge“. Im Zusammen- 
hang mit der Durchquerung der Aequatorial-Gegenden Afrikas mit 
dem Automobil sei hier auch der Nordpolfahrt Amundsens mit dem 
Luftschiff „Norge“ gedacht, zu der wir der „Illustration“ vom 22. Mai 
die obige Karte entnehmen. Die „Norge ist ein halbstarres Luftschiff 
vom Typ der italienischen Marine, das durch Oberst Nobile, der 
auch dessen Leitung übernahm, zur Nordpolfahrt besonders ein- 
gerichtet wurde. Bei 106 m Länge weist sie einen Gasinhalt von 
18500 т? auf und kann bis 10,5 t Nutzlast aufnehmen. Sie erreicht 
mit drei Motoren 115 km, mit zwei Motoren 70 km Stundengeschwin- 
digkeit. Mit 16 Personen an Bord verliess das Luftschiff am 11. Mai 
1926 vormittags 10 Uhr die Kings Bay auf Spitzbergen; am folgenden 
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Tage um 13 Uhr überflog es den Pol, und am 15. Mai, 13 Uhr Green- 
wicher Zeit, nach Zurücklegung von rd. 4000 km in einer Flughöhe 
von 400 bis 800 m, landete es in Teller (Alaska). Zwei Tage vorher 
hatte der amerikanische Leutnant Byrd, mit einem Dreimotoren- 
Fokker-Flugzeug, als erster ebenfalls den Nordpol überflogen. 

Das elastische Verhalten des Viaduc de la Recoumène. 
Interessante Beobachtungen sind nach den ,Annales des Ponts et 
Chaussées“ (Nr. 1, 1926) am neuerstellten Viaduc de la Recoumène 
gemacht worden. Der auf der Linie von Puy à Nieigles-Prades der 
Compagnie P. L. M. gelegene Viadukt überbrückt die tiefe Schlucht 
der Recoumène, eines Nebenflusses der Loire, im Plateau Central, 
in 65,6 m Höhe über dem Flussbett. In einer Steigung von 21,5°/ 
und einer Kurve von 325 m Halbmesser liegend, besitzt er acht 
gleiche Oeffnungen von je 25 m Weite; die innere Leibungsfläche 
der Gewölbe, sowie die Stirnflächen sind Kegelflächen, die Gewölbe 
sind im Scheitel 1,14 m stark, die höchsten Pfeiler am Pfeilerhals 
3,67 m stark. Die Pfeiler sind aus Basaltbruchsteinmauerwerk erstellt. 

Die an diesem Bauwerk durchgeführten Messungen sollten 
vor allem Aufschluss geben über das elastische Verhalten dieses, 
als mehrstieliger Rahmen mit bogenförmigen Riegeln zu betrachtenden 
Systems. Schon während des Pfeilerbaues hatte es sich gezeigt, 
dass die sehr schlanken Pfeilerschäfte sehr elastisch nachgiebig 
waren. Ein erster Versuch wurde durchgeführt, als die Pfeiler bereits 
bis an die Gewölbekämpfer hochgemauert, und die Gerüste für die 
Gewölbe eingebaut waren. In diesem Bauzustand wurden zwischen 
den Pfeilerköpfen drei und vier Kabel gespannt, die in Oeffnungs- 
mitte durch eine an einem lotrechten Kabel angehängte Belastung 
beansprucht wurden. Der gleiche Versuch wurde wiederholt, nach- 
dem die Gewölbe ausgeführt und die Lehrgerüste abgesenkt waren. 
Ferner wurden nacheinander zuerst Gewölbe 4 und hernach Gewölbe 3 
mit einer aufgebrachten Last von 10 t pro m Gleis belastet. Be- 
obachtet wurden hierbei die Bewegungen der Pfeilerköpfe und der 
Gewölbescheitel. 

Die auf Grund der Messergebnisse ermittelten Werte des Elas- 
tizitätskoeffizienten bestätigen die Abnahme von E mit wachsender 
Beanspruchung; diese Abnahme betrug mehr als die Hälfte beim 
Anwachsen der Belastung von 1t auf 10 t/m. Das Mauerwerk erwies 
sich nicht als vollkommen elastisch und gehorchte nur unvollkommen 
dem Hookeschen Gesetz. Beispielsweise betrug bei der ersten Ver- 
suchsreihe E = 150 t/cm? für eine gegenseitige Verschiebung der 
Pfeilerköpfe von 0,4 mm, und sank auf 126t/cm? bei einer gegen- 
seitigen Verschiebung von 1,6 mm. Von besonderem Interesse ist 
die graphische Darstellung der Messresultate, woraus der zeitliche 
Verlauf der Formänderungen, namentlich die auch anderorts vielfach 
beobachtete, beträchtliche Nachwirkung ersichtlich ist. Jy. 

Museum im „Segerhof‘‘ in Basel. Ein patriziales Bürger- 
haus des ausgehenden XVIII. Jahrhunderts, am Blumenrain Nr. 19, 
durch Legat an das historische Museum Basel übergegangen, ist 
vorsichtig renoviert und zum Museum eingerichtet worden. Man hat 
Hausrat jener Zeit darin aufgestellt, ausserdem eine Sammlung 
historischer Musikinstrumente. Auch hier liegt wieder ein erfreuliches 
Zeichen für die fortschreitende Dezentralisierung des Museumswesens 
vor, denn im echten Rahmen ihrer Zeit kommen auch alle jene 
Objekte vortrefflich zur Geltung, die mehr kultur- und sittengeschicht- 
lichen, als kunsthistorischen Wert besitzen, und die in grossen 
Museen doch nur als verstopfende Nebensache wirken. Die entsetz- 
liche Anhäufung von Material, und seine Aufstellung in künstlich 
ihrer Zeit „angepassten“ Räumen, wie z.B. im Landesmuseum, ist 
das sicherste Mittel, den Geschmack des Besuchers zu verderben, 
und ihn vom Besuch abzuschrecken. Man wird mit der Zeit dazu 
kommen, in eigentlichen Museen nur noch verhältnismässig wenige, 
aber hervorragende Stücke auszustellen, und den Rest, soweit er 
nicht überhaupt nur für Studienzwecke wichtig ist, und also in Form 
einer „Studiensammlung“ magaziniert werden kann (sehr viel kann 
magaziniert werden!) an solche Museums-Dependancen abzutreten, 
wo sich dann ganz von selber die Milieu-Wirkung einstellen wird, 
die man in allen den modernen Rittersälen und Krypten vergeblich 
anstrebt. Und wenn sich dann auch gleich noch eine ganze Spezial- 
sammlung abtrennen lässt, wie hier die Musikinstrumente: umso 
besser. Die Hauptzierde des Hauses ist ein Salon im І. Stock, in 
Eiche getäfert, mit wohlerhaltenen Aubusson-Panneaux und Möbeln 
mit ebensolchen Ueberzügen. Dazu höchst vornehm eine sparsame, 
untadelig präzis in Eichenholz geschnittene Ranke, mit Tierszenen 
(wohl aus den Fabeln La Fontaines), jeweils als Superaporte. P.M. 
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Schweizerische Bundesbahnen. Als Ersatz für den aus der 
Generaldirektion der S. В. B. zurücktretenden Präsidenten Joseph Zingg 
wählte der Bundesrat gemäss dem Antrag des Verwaltungsrates der 
S.B.B. als neues Mitglied Ingenieur Hans Etter, von Bischofszell 
(Thurgau). Etter wurde im Jahre 1874 in Schaffhausen geboren. Nach 
Absolvierung der Kantonsschule Frauenfeld und der Technischen 
Hochschule München trat er in den Dienst der Gotthardbahn, wo 
er bald in den Rang eines Bahningenieurs vorrückte. Im Jahre 1912 
wurde er zum Stellvertreter des Oberingenieurs der Generaldirektion 
дег S. В. B., und im Jahre 1917 zum Oberingenieur befördert. Seit 
1922 ist er Direktor des Kreises 11 (früher V) der S. B. В. in Luzern. 
— Zum neuen Präsidenten der Generaldirektion wählte der Bundesrat 
Ingenieur Anton Schrafl, von Bellinzona, seit 1922 Mitglied der 
Generaldirektion. 

In seiner Sitzung vom 31. Juli erklärte sich der Verwaltungsrat 
damit einverstanden, dass sich die S.B.B. an einer zu gründenden 
„Schweizer. Express А. С.“ („Sesa“) beteiligen, der sie den Transport- 
ergänzungsdienst (Camionnage) mit Kraftwagen und andern geeigneten 
Beförderungsmitteln übertragen wird. Ferner ermächtigte der Ver- 
waltungsrat die Generaldirektion, mit Rücksicht auf die gesteigerte 
Konkurrenz durch Automobile, die Tarife einzelner Wagenladungs- 
klassen auf Entfernungen bis zu 100 km beträchtlich zu ermässigen. 
Auf Zweck und Organisation der „Sesa“ kommen wir zurück. 


Zur Geschichte der Dampfturbinen -Lokomotlve. Als 
erste Vorläufer der Dampflokomotive werden bekanntlich die Ent- 
würfe und Probeausführungen von Dampffahrzeugen von Edgeworth 
(1768) und Cugnot (1769) репаппї.!) In einer chronologischen Zu- 
sammenstellung der Erfindungen auf dem Gebiete der Strassen- 
Motorfahrzeuge erwähnt nun die Zeitschrift „Modern Transport “ 
vom 5. Juni neben dem im Jahre 1698 von Papin in Cassel hergestellten 
Dampfwagenmodell mit Kolbermaschine, ein im Jahre 1665 von 
einem Missionar in China, dem Jesuitenpater Verbiest, gebautes 
Fahrzeugmodell, bei dem ein Schaufelrad durch einen Dampfstrahl 
angetrieben wurde. Uebrigens stammt weiter die Idee eines Reak- 
tions-Fahrzeuges von Isaac Newton (1680) !). Es ist bemerkenswert, 
dass, wie bei den ersten stationären Dampfmaschinen, dem Reaktions- 
rad von Hero von Alexandriien und dem Dampfrad von Branca, 
so auch in der Traktion die Turbine früher als die Kolbendampf- 
maschine im Gedankenkreis der Erfinder auftaucht. R. 


„Weckbeton‘‘. In „Beton und Eisen“, Heft 7/1926, bespricht 
Prof. Dr. Ing. Schönhöfer das von ihm seit Jahren studierte „Weck- 
verfahren”. Es beruht darauf, dass z. В. Schlacken und andere 
Verbrennungsrückstände, aber auch alter, abgebundener und erhärteter 
Zement und Beton durch Zerkleinern, Quetschen und Kneten in 
Kollergängen, Eigenschaften eines Bindemittels entwickeln, „geweckt“ 
werden kann. Die aus dem Kollergang hervorgehende weiche Masse 
lässt sich formen und erhärtet ähnlich wie Zementkunststein, dem 
das neue Produkt ebenbürtig sein soll, während der aus altem Beton 
gewonnene Weckbeton geeignet scheint, die Stelle von Magerbeton 
einzunehmen. Der Veifasser verspricht sich eine grosse Bedeutung 
des Verfahrens für die Zementwaren- und Kunssteinindustrie, sowie 
für die wirtschaftliche Verwendung von Abbruchmaterial. Man darf 
auf das von ihm angekündigte, mit Versuchsergebnissen belegte Buch, 
und auch auf die Ergebnisse der Praxis gespannt sein. 


Schweizer. Verein von Gas- und Wasserfachmännern. 
Vom 21. bis 23. August hält der Verein in La Chaux-de-Fonds unter 
dem Vorsitz von Gaswerkdirektor F. Escher (Zürich) seine 53. Jahres- 
versammlung ab. Für die ordentliche Vereinsversammlung, die am 
Sonntag den 22. August vormittags stattfindet, sind folgende Vor- 
träge in Aussicht genommen: Ingenieur P.Jaccard (La Chaux-de-Fonds) 
über „Un essai de destillation intégrale en Suisse“, Dr. Jeannet, 
Geolog (Neuenburg) über „L’Hydrologie du Jura“, Prof. Dr. E Ott 
(Zürich-Schlieren) über Versuche über Innenkorrosion von Gasröhren, 
und Direktor J. Ruf (Solothurn) über den Neubau des Gaswerks 
Solothurn. Der Montag wird einem Ausflug an den Lac des Brenets 
und den Saut-du-Doubs gewidmet. 


Nekrologie. 


+ Thomas Luchsinger. In der Nacht vom 2. auf den 3. August 
starb, 53jährig, Ingenieur Thomas Luchsinger, Kultur-Ingenieur des 
Kantons Glarus. Ein Nachruf wird folgen. 


1) S. Röll’s Enzyklopädie des Eisenbahnwesens. 


7. August 1926.] 


Literatur. 


Die europäische Wirtschaftskrise und die Mittel zu ihrer Be- 
kämpfung. Von Baurat Ing. Dr. Bruno Bauer, Präsident der 
Vereinigung der technischen Anwälte Oesterreichs, Wien. Wien 
1926. Oesterr. Ingenieur- u. Architekten Verein, Preis geh. M. 3,30. 

Der Verfasser. gibt eine ansprechende Abhandlung über das 
Wesen der Fabrik und zeigt in einleuchtender Weise, dass es weder 
dem Architekten noch dem technischen Betriebsleiter möglich sei, 
eine richtige Fabrik zu bauen: Es vermöge einzig der für das Wesen 
des Fabrikbaues speziell sich interessierende Bauingenieur, der den 
jeweiligen Fabrikationsprozess genau zu studieren habe, praktische 
Vorschläge für den Fabrikbau zu machen. Es wird gezeigt, dass 
dafür auch ein derartiger Fabrikbetrieb — durch Beispiele belegt — 
eine ausserordentliche Steigerung der Leistung ermögliche. 

Die Rationalisierung der industriellen Betriebe sieht der Ver- 
fasser nun als die einzige Lösung der sogenannten europäischen 
Wirtschaftskrise: „Das Wesen der Krise besteht in einer Ueber- 
produktion und einer Ueberkonkurrenz. Sachlich bekämpft kann sie 
daher nur durch eine aufs höchste gesteigerte Leistungsfähigkeit 
werden“. Er schlägt vor, die „Ueberproduktion“ durch eine weitere 
Verstärkung der Ueberproduktion zu bekämpfen und die Ueber- 
konkurrenzierung durch eine Verschärfung der Konkurrenz — freilich 
nach dem Prinzip: Verschone unsere Häuser, zünd lieber andre an. 
Er will die rationalisierte amerikanische Industrie, die mit hohen 
Löhnen schafft, auf die Knie zwingen durch die ebenfalls rationali- 
sierte paneuropäische Industrie, die mit niedrigen Löhnen arbeitet, 
womit denn der Streit um die Absatzgebiete, nach dem Verfasser 
die wesentliche Kriegsursche, die Welt in die beiden Heerlager teilen 
würde: Amerika-Paneuropa. Gleichzeitig spricht er es mit Betonung 
aus: „Mit jeder Einrichtung, mit der man sich der Vollautomatisierung 
(der Fabriken) nähert, nähert sich der Zeitfaktor der Null, um bei 
ganz automatischen Betrieben Null zu werden und damit alle Lohn- 
kosten zum Verschwinden zu bringen“. Wo die Rationalisierung der 
Fabrikbetriebe erreicht wird, erzielt er also genau das Gegenteil 
seiner ursprünglichen Forderung: Die Möglichkeit, den industrie- 
alisierten Ländern ihren Unterhalt durch die Industrie zu sichern. 

Zu diesen absurden Schlüssen kommt der Verfasser offenbar 
nur, weil er die Wirtschaftswelt als ein statisches Gefüge ansieht. 
Der Absatzmarkt ist für ihn eine gegebene begrenzte Grösse, in die 
sich die Industriestaaten zu teilen haben, wie in einen Kuchen, der 
zudem noch ständig verkleinert wird durch die zunehmende Industrie- 
alisierung der Absatzländer. 

Glücklicherweise lassen sich die Absatzmöglichkeiten schon 
des Inlandes ins fast Ungemessene steigern durch eine vernünftige 
Währungs- und Kreditpolitik, wofür ja Amerika den schönsten Be- 
weis liefert, das innerhalb ‘/, Jahren von einem Stand von Arbeits- 
losigkeit von AR Mill. und eine Bankerottziffer von 19600 Mill. $ 
(im Jahre 1921) zu einer Hochkonjunktur aufgestiegen ist, wie sie das 
an Aufstiegen doch reiche Land noch nie erlebt hat — einzig durch 
ein sich dem Ansteigen der Produktion anpassendes Ansteigen der 
Kredite von Seiten des Federal Reserve Board, der Notenbank. Eine 
derartige, krisenüberwindende Kreditpolitik vorausgesetzt, werden die 
europäischen Staaten selbstverständlich in der Rationalisierung ihrer 
industrien ein wirksames Mittel sehen, ihren Aufstieg aufs höchste 
zu beschleunigen. B. 


Meyers Lexikon in 12 Bänden. Siebente, völlig neubearbeitete 
Auflage. Ueber 160000 Artikel und Verweisungen auf etwa 
20000 Spalten Text mit rund 5000 Abbildungen, Karten und 
Plänen im Text; dazu etwa 610 besondere Bildertafeln (darunter 
96 farbige) und 140 Kartenbeilagen, 40 Stadtpläne sowie 200 Text- 
und statistische Uebersichten. Leipzig 1926. Verlag des biblio- 
graphischen Instituts in Leipzig. Band 4 (Engobe bis Germanität) 
in Halbleder gebunden 30 M. 

Den auf Seite 74 letzten Bandes besprochenen drei ersten 
Bänden ist nun in gleich sorgfältiger Ausstattung auch der vierte 
gefolgt. Wir beschränken uns wiederum darauf, die ausführlichen 
Abhandlungen zu erwähnen, die Gebiete der Kunst, der Naturwissen- 
schalten und der Technik behandeln. Als solche sind zu nennen: 
Erdmagnetismus, Erfindungen und Entdeckungen (mit einer chrono- 
logischen Aufzählung aller derjenigen auf dem Gebiete der reinen 
und angewandten Naturwissenschaften), Expressionismus, Fahrrad, 
Farbe, Färberei, Fernsprecher, Feuerbestattung, Feuerungsanlagen, 
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Flugzeuge, Französische Kunst, Funktechnik, Galvanoplastik, Garten- 

kunst, Gase, Gebirgsbildung, Geologische Formationen. Den be- 

treffenden Artikeln sind z. T. mehrere Tafeln beigegeben. Im übrigen 
verweisen wir auf unsere allgemeinen Ausführungen anlässlich der 

Besprechung der drei ersten Bände. 

Mécanisme de l’Eau et Principes généraux pour l’Etablis- 
sement d’Usines hydro- électriques. Par René Koechlin, 
Ingénieur, ancien élève de l'Ecole Polytechnique de Zurich, avec 
la collaboration de Maurice Koechlin, Ingénieur, ancien élève 
de l'Ecole d'ingénieurs de Lausanne. Tome deuxième. Avec 289 
figures. Paris et Liège 1926. Librairie Polytechnique Ch. Béranger. 
Prix bioché 14 frs. suisses. (Tome premier: 13 frs., tome troi- 
sieme: 13 frs., les trois volumes 40 frs. suisses.) 

Wir haben in Bd. 85, Seite 121 (28. Febr. 1925) den ersten Band 
dieses Werkes angezeigt und kônnen nun mitteilen, dass auf den 
vorliegenden zweiten Band auch der dritte Band demnächst folgen 
wird. Der Verfasser bespricht in ausserordentlich klarer und knapper 
Form die verschiedenen Arten der Wasserkraftnutzung, die Grund- 
lagen für den Entwurf der Wasserbauten und schliesslich die zu- 
sammenfassenden Gesichtspunkte wirtschaftlicher Elektrizitätsversor- 
gung. Der Wasserbauingenieur findet in dem Buche alles was er 
zur Berechnung und Konstruktion seiner Bauten bedarf. — Eine 
Würdigung dieses klassischen Werkes über Hydraulik und Wasser- 
bau ist uns von berufener Seite in Aussicht gestellt. 

Basel. Ein kunsthistorischer Führer von den Anfängen bis 1800. 
Von W. R. Staehelin. 8°, 113 Seiten mit 282 Abbildungen und 
einem Stadtplan. Basel 1926. Verlag von Frobenius A.-G. Preis 
geb. Fr. 7,50. 

Ein sehr sympathischer Führer durch die Mirabilien der alten 
Stadt, zuverlässig und reich dokumentiert, trotzdem handlich und 
knapp. Ein zweites Bändchen über die Basler Sammlungen, sowie 
weitere über andere Schweizer-Städte sollen folgen. P.M. 


Eingegangene literarische Neuigkeiten; Besprechung vorbehalten. 


Die Werkstoffe des Maschinenbaues. Von Dr. A. Thum, 
Vorstand der Versuchsanstalt der Brown Boveri & Cie. A.-G., Mann- 
heim. Band 1: Die Metalle als Konstruktionswerkstoffe, ihre Festig- 
keitsaufgaben und Prüfungsarten. Die Eisenlegierungen und ihre 
allgemeinen Eigenschaften. Mit 54 Abb. Band Il: Die Eisen- und 
Metallegierungen, ihre Festigkeitseigenschaften, chem. Zusammen- 
setzung und ihr Verwendungszweck. DieHilfswerkstoffe des Maschinen- 
baues. Mit 19 Abb. Sammlung Göschen Band 476 urd 936. Berlin 
und Leipzig 1926. Verlag von Walter de Gruyter & Co. Preis pro 
Band geb. M. 1,50. 

Die Werkzeuge und Arbeitsverfahren der Pressen. Von 
Prof. Dr. techn. Max Kurrein, Oberingenieur des Versuchsfeldes für 
Werkzeugmaschinen an der Techn. Hochschule Berlin. Mit Benutzung 
des Buches „Punches, dies and tools for manufacturing in presses“ 
von Joseph V. Woodworth. Zweite, völlig neubearbeitete Auflage, 
Mit 1025 Abb. und 49 Tabellen. Berlin 1926. Verlag von Julius 
Springer. Preis geb. 48M. 

Material- und Zeitaufwand bei Bauarbeiten. Von Arnold 
Ilkow, Zivilingenieur für das Bauwesen. 109 Tabellen zur Ermittlung 
der Kosten von Erd-, Maurer-, Zimmerer-, Dachdecker-, Spengler- 
(Klempner-}, Tischler-, Glaser-, Hafner- (Ofensetzer-), Maler- und 
Anstreicher - Arbeiten. Zweite, vermehrte und verbesserte Auflage. 
Wien 1926. Verlag von Julius Springer. Preis geh. M. 13,50. 

Spanlose Formung. Schmieden, Stanzen, Pressen, Prägen, 
Ziehen. Bearbeitet von Dipl.-Ing. M. Evers, Dipl.-Ing. F. Grossmann, 
Dir. M. Lebeis, Dir. Dr.-Ing. V. Litz, Dipl.-Ing. A. Peter. Herausgegeben 
von Dr.-Ing. V. Litz, Betriebsdirektor bei A. Borsig G. т. b. H., Berlin 
Tegel. Mit 163 Abb. und 4 Zahlentafeln. Berlin 1926. Verlag von 
Julius Springer. Preis geh. M. 12,60. | 

Reise nach der Schweiz zum Studium des Teerstrassen- 
baues vom 7. bis 12. September 1925. Bericht erstattet auf Grund 
der Einzelberichte der Reiseteilnehmer von Oberbaurat Hentrich, 
erstem Beigeordnetem der Stadt Crefeld. Mit 1 Karte und 31 Abb. 
Charlottenburg 1926. Verlag der Studiengesellschaft für Automobil- 
strassenbau. Preis geh. M. 2,80. 

Ш. Internationaler Strassenbahn- u. Kleinbahnkongress, 
Budapest, 21. bis 25. Juni 1925. Dritte Hauptversammlung des 
Vereins. Ausführlicher Bericht mit zahlreichen Original-Arbeiten und 
Abbildungen. Wien 1926. Sekretariat des Internationalen Strassen- 
bahn- und Kleinbahnvereins. 

Untersuchungen über den Einfluss häufig wiederholter 
Druckbeanspruchungen auf Druckelastizität und Druckfestig- 
keit von Beton. Von Dr -Ing. Alfred Mehmel. Mit 30 Abb. Berlin 
1926. Verlag von Julius Springer. Preis geh. M. 6,60. 
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Die Untersuchung der Dreharbeit. Von Dr.-Ing. Hans 
Klopstock, Berlin. Mit 81 Abb. Heft 8 der Berichte des Versuchs- 
feldes für Werkzeugmaschinen an der Techn. Hochschule Berlin. 
Herausgegeben von Prof. Dr.-Ing. Georg Schlesinger, Charlottenburg. 
Berlin 1926. Verlag von Julius Springer. Preis geh. 12 M. 

Die technische Mechanik des Maschineningenieurs mit 
besonderer Berücksichtigung der Anwendungen. Von Dipl.-Ing. 
Р. Stephan. Fünfter Band. Die Statık der Fachwerke. Mit 193 Abb. 
Berlin 1926. Verlag von Julius Springer. Preis geb. M. 8,40. 

Memoirs of the College of Engineering. Vol. IV. No. 2. 
Contents: The Fatigue of Steel and its Recovery. Part I. By Yutaka 
Fujii. Kyoto, Japan 1926. Published by the Imperial University. 

Die Heizungsfrage im Wohnungsbau. Von Berat. Ing. 
Konrad Meier, Winterthur. Sonderabdruck aus dem „Gesundheits- 
Ingenieur“. München-Berlin 1926. Verlag von R. Oldenbourg. 

Eisenbahn und Auto. Von Robert Grimm, Direktor der 
industriellen Betriebe der Stadt Bern. Bern 1926. Verlag A Francke. 
Preis geh. Fr. 0,90. 

Maschinenfabrik Ehrhardt & Sehmer A.-G. Saarbrücken. 
1876 bis 1926. Zur 50. Wiederkehr ihres Gründungstages. 
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Vereinsnachrichten. 


Schweizerischer Ingenieur- und Architekten-Verein. 
DELEGIERTEN-VERSAMMLUNG 
Samstag, den 28. August 1926, um 1430 Uhr 
im Grossratssaal des Rathauses auf dem Marktplatz in Basel. 
TAGESORDNUNG: 
1. Protokoll der Delegierten-Versammlung vom 5. Dezember 1925 
in Aarau („S. В. Z.*, Bd. 87, S. 25/26, 39:40). 
. Antrag betr. Aenderung des Art. 33 unserer Statuten. 
. Wahlen: a) Central-Comité, 
b) Rechnungsrevisor (Ersatz für Ing. Misslin). 
4. Normen: a) Normen über Holzbauten Nr. 111. 

b) Bedingungen für Ofenlieferungen und Hafnerarbeiten Nr. 140. 
5. Antrag Hertling (Bauhandwerkerpfanirecht, siehe Protokoll der 
Delegierten-Versammlung уот 4. April 1925 (Band 85, S. 252). 

6. Anträge an die General-Versammlung: 
a) Vorschläge für Ernennung von Ehrenmitgliedern, 


b) Ort und Zeit der nächsten General-Versammlung. 
7. Verschiedenes. 
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50. GENERAL-VERSAMMLUNG 
Sonntag, den 29. August 1926, 930 Uhr 
im kleinen Kongressaal des Ausstellungsgebäudes in Basel. 
TRAKTANDEN: 
1. Protokoll der General-Versammlung vom 31. August 1924 in Zuoz 
(„S. В. Z.“ Band 84, Seite 237). 
2. Bericht über die Tätigkeit des S. I. A. seit der Generalversamm- 
lung 1924. 
3. Anträge der Delegierten-Versammlung: 
a) Aenderung von Art. 33 unserer Statuten. 
b) Ernennung von Ehrenmitgliedern. 
. Bericht über den V. Wettbewerb der Geiserstiftung') und Preis- 
verteilung. 
. Ort und Zeit der nächsten General-Versammlung. 
. Verschiedenes. 
. Vortrag von Prof. Dr. Paul Ganz: „Basels künstlerische Kultur“. 
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Zürcher ingenieur- und Architekten-Verein. 


Bericht über die Exkursion nach Schaffhausen, 
Samstag den 5. Juni 1926. 

Nach langer Regenzeit belohnte ein herrlicher, sonniger Morgen 
den Optimismus der 16-köpfigen Schar, die sich im bequemen Car 
Alpin über Winterthur, Andelfingen, Feuerthalen nach Schaffhausen 
führen liess, wo im „Mühletal“ eine erfreulich grosse Zahl Schaff- 
hauser Kollegen und einige „ältere“ Jahrgänge der Zürcher Sektion, 
die den Bahntransport vorgezogen hatten, zu ihr stiessen. 

Unter kundiger Führung wurde in Gruppen die ausgedehnte 
Fittingfabrik der A.-G. Eisen- und Stahlwerke vorm. G. Fischer 
besichtigt. Durch die Formerei und Kernmacherei mit ihren mäch- 
tigen Sandtransport- und Aufbereitungsanlagen, durch die Trocknerei 
und Giesserei mit den grossen Kupolöfen wurden die Teilnehmer 
nach den Glühräumen, der Schleiferei, Beizerei, Verzinkerei, den 
Gewindeschneid-Werkstätten und den Proberäumen geführt, um 


1) Die Ausstellung der Arbeiten befindet sich im Saale selbst! 


schliesslich noch auf einem Gang durch die weiten Magazinräume 
sich über die Mannigfaltigkeit der in über 8500 Arten hergestellten 
G F-Fittings zu orientieren. Besondere Aufmerksamkeit erregten die 
in den einzelnen Herstellungsstadien zur Anwendung gelangenden, 
vielen automatischen Vorrichtungen für den Transport und die Be- 
arbeitung der verschiedenen Fittings, sowie die in den einzelnen 
Abteilungen durchgeführten genauen Kontrollen, durch die fehler- 
hafte Stücke ausgeschieden werden. 

Nach Besichtigung des 1916/17 erstellten, imposanten Logier- 
hauses Birch (Ledigenheim) und Einnahme eines von den Stahlwerken 
gebotenen Imbisses, wurde noch die ausgedehnte Wohnkolonie 
„Schweizersbild“ in Augenschein genommen. Jede der 26 Wohnungen 
dieser auf leicht erreichbarem Plateau gelegenen und von präch- 
tigen Waldungen eingerahmten Wohnkolonie ist, neben genügend 
Gartenland, noch ein Stück Wies- und Weidland zugeteilt, um den 
Bewohnern die Haltung von Kleinvieh und während der Freizeit 
Betätigung im eigenen Kleinlandwirtschaftsbetrieb zu ermöglichen. 
Anschliessend folgte eine Fahrt durch die Wohnkolonien Bantli 
und Breite, die teils in mehr ländlichen Siedelungen angeordnete 
Einfamilienhäuser, teils mehr städtischen Charakter zeigende, mehr- 
stöckige Reihenhäuser umfassen. Den Teilnehmern wurde in ver- 
dankenswerter Weise eingehende Besichtigung der einzelnen Haus- 
und Wohnungstypen ermöglicht. — Alle diese, in ihrer Art muster- 
gültigen Kolonien zeugen von der grosszügigen, vorbildlichen Woh- 
nungsfürsorge der A.-G. Eisen- und Stahlwerke vorm. G. Fischer, die 
bereits 1906 die ganze Wohnbautätigkeit einer von ihr gegründeten 
Baugesellschaft übertrug und bis Mitte 1925 447 Wohnungen für 
2048 Personen erstellen liess. 

Beim gemeinsamen, durch „regierungsrätlichen“ Ehrenwein 
aufs angenehmste ergänzten Mittagessen im „alten Schützenhaus“ 
auf der Breite wechselten Stadtingenieur Im Hof, Präsident der 
Sektion Schaffhausen des S. I. A. und der Berichterstatter herzliche 
Begrüssungsworte. 

Der Nachmittag war der gruppenweisen Besichtigung des 
einzigartigen Waldfriedhofs auf dem Ebnat, des Krematoriums, des 
Münsters und der St. Jakobskirche, der zum ehemaligen Kloster 
Allerheiligen gehörenden, zum Teil im Umbau begriffenen Bauten, 
des Stadthauses und mehrerer, besondersinteressanter „Bürgerhäuser“ 
gewidmet. Im „Kapitelsaal“ der Klosters trafen sich hernach die Teil- 
nehmer bei einem von der Sektion Schaffhausen gebotenen Abschieds- 
trunk und nützten die verbleibende Stunde zu froher Geselligkeit. 

Auf der Rückfahrt wurde noch beim Rheinfall kurzer Halt 
gemacht und später im altbekannten „Kreuz“ in Rafz, wo sich zur 
Ueberraschung und Freude der Zürcher eine mehrköpfige Delegation 
ausdauernder Schaffhauser-Kollegen zum Willkomm und nochmaligen 
Abschied eingefunden hatte, die letzte Stärkung vor der Fahrt nach 
Zürich eingenommen. 

Ueber Rüedlingen, Berg a. Irchel, Rorbas und Embrach gings 
bei bereits stark eingedunkelter Nacht in froher Stimmung nach 


Zürich zurück. — Auch an dieser Stelle sei allen, die zum Gelingen 
der Exkursion beigetragen haben, der aufrichtige Dank der Teilnehmer 
ausgedrückt. Mi. 


Schweizer. Technische Stellenvermifiiung 
Service Technique Suisse de placement 
e | Servizio Tecnico Svizzero di collocamento 
Swiss Tecnical Service of employment 


S.T. 


ZÜRICH, Tiefenhôfe 11 — Telephon: Selnau 5426 — Telegr.: INGENIEUR ZÜRICH 


Für Arbeitgeber kostenlos. tür Stcllensuchende Einschreibegebühr 2 Fr. für З Monate. 
Bewerber wollen Anmcldebogen verlangen. Auskunft über offene Stellen und 
Weiterleitung von Oilfcıten erfolgt nur gegenüber Eingeschriebenen. 


Es sind noch offen die Stellen: 993, 995, 1007, 1013, 1017, 
1019, 1021, 1023, 1025, 1031, 1033, 1043, 1045, 1047, 1049, 1051, 1055, 
1070, 1080, 1086, 1092, 1094, 1100, 1102, 1110, 1112, 1114, 1116, 1120. 
Fachkundiger Techniker für Bau und Berechnung von Spezial- 
heizwiderständen, für Radioabteilung einer Fabrik elektr. Apparate 
in Zürich. (943b) 
Quelques jeunes dessinateurs ou techniciens, ayant déjà tra- 
vaillé comme tels, 2 ou 3 ans, chez un constructeur de moteurs 
Diesel. Grande usine Nord de l'Italie. (1035 a) 
Ingenieur oder Techniker, event. Chemiker, möglichst mit Er- 
fahrung im Bau oder Betrieb von Extraktions-, Raffinations- und 
Destillieranlagen, Dampfkesseln, zur Acquisition, für Abt. Kessel- 
schmiede und Apparatebau einer bedeut. Schweizerfirma. (1037 a) 
Tüchtiger, selbständiger Konstrukteur, für vorübergehende An- 
stellung. Maschinenfabrik im Kt. Zürich. (1059) 
Tüchtiger, energischer Heizungstechniker mit ausgiebiger Er- 
fahrung in der Branche. Deutsch und Französ., wenn mögl. Italien. 
für Reise. Französische Schweiz. (1061) 
Tücht. Bautechniker auf Architekturbureau in Zürich. (1122) 
Innenarchitekt, geschäftstüchtig, als Verkäufer und zum Be- 
suche der Kundschaft, für bedeutendes Möbelgeschäft in Basel. 
Deutsch und Französ. Für erstklassige Kraft Lebensstellung. (1124) 
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für Lokomotiven. Der Schweizerische Werkbund. Die Gewölbereihenmauer im Rush 
Creek in Kalifornien. Ausfubr elektrischer Energie. Deutsche Architekturschau auf der 


des „Spiegeltor-Durchgangs“ beim Rathausplatz in Frauenfeld. — Die Bedeutung der Leipziger Herbstbaumesse. Eidgenössische Technische Hochschule. — Literatur. — 
Notbremsen an Strassenbahnen und Ueberlandbahnen für die Sicherheit der Fahrgäste Vereinsnachrichten: Zürcher Ingenieur- und Architekten-Verein, S.T.S. 

und Strassenbenutzer. — Miscellanea: Schweizerischer Techniker-Verband. Oelfeuerung 

Band 88. Nachdruck von Text oder Abbildungen ist nur mit Zustimmung der Redaktion und nur mit genauer Quellenangabe gestattet. Nr. 7 
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Abb. 1. Lageplan des Ausgleichteckens aut dem Rütigberg oberhalb Näfels. — Masstab 1 : 1000. 


Das neue Elektrizitätswerk der Gemeinde Näfels. 
Von Dipl.-Ing. W. PFEIFFER, Glarus. 


Schon seit dem Jahre ı899 besass die Gemeinde 
Näfels zwei kleine Elektrizitäts-Werke, wie sie längere Zeit 
für den Kanton Glarus typisch waren. Diese beiden An- 
lagen genügten jedoch den fortwährend steigenden Anfor- 
derungen längst nicht mebr. Die Uneinheitlichkeit von 
Stromart und Spannung war einer weiteren Entwicklung 
hinderlich, hauptsächlich aber fehlte die Möglichkeit eines 
Wasserausgleiches, sodass die verfügbaren Wassermengen 
nur sehr mangelhaft ausgenützt wurden. Da ohnedies der 
Zustand der beiden Anlagen derart war, dass sich um- 
fassende Erneuerungsarbeiten nicht mehr umgehen liessen, 
wurde im Jahre 1924 der Bau einer neuen Anlage durch- 
geführt, in der das vorhandene Gefälle in einer einzigen 
Stufe ausgenützt werden konnte und die die Möglichkeit 
eines geeigneten Wasserausgleiches schuf. 

Da sich die im Einzugsgebiete gelegenen Seen infolge 
ihrer unterirdischen Abflüsse als Ausgleichbecken nicht 
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Abb. 2. Einzelheiten der Stauwand und der Wasserfassung. — Masstab 1 : 250. 
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eignen, musste die Schaf- 
fung eines künstlichen 
Ausgleichbeckens in der 
Gegend des sogenannten 
Rütiberges ins Auge ge- 
fasst werden. Als Be- 
triebswasser kamen die 
bereits in den alten An- 
lagen ausgenützten Quel- 
len des Oberseetales in 
Frage, die eine mini- 
male Abflussmenge von 
etwa 55 l/sek besitzen. 
Diese Quellen entsprin- 
| gen teils in der Nähe 
= des Obersees und wur- 

den vordem nach dem 

Rütiberg geleitet, wo 

ebenfalls sehr ergiebige 
Quellen zu Tage treten. Da von Natur nirgends eine gün- 
stige Möglichkeit für ein Jahresausgleichbecken geschaffen 
war und ein solches auch nicht in den Rahmen der ganzen 
Anlage gepasst hätte, schien es geboten, nur auf die mini- 
mal vorhandene Wassermenge abzustellen, diese jedoch in 
einem Tagesbecken auszugleichen. Mit Rücksicht auf den 
Kraftbedarf der Gemeinde schien es wünschenswert, vor- 
läufig zwei Einheiten von 350 PS aufzustellen. Der nutz- 
bare Inhalt des Beckens beträgt nach Abzug einer Wasser- 
menge von etwa 650 m®, die für Feuerlöschzwecke immer 
im Becken verbleiben muss, noch 3500 т. Für Trinkwasser 
werden zudem beständig etwa то l/sek benötigt, sodass 
während beispielsweise 8 Stunden eine konstante minimale 
Kraft von 600 PS zur Verfügung steht. Die ganze Anlage 
wurde jedoch mit Rücksicht auf einen später möglichen 
weitern Ausbau berechnet, wobei eine dritte Einheit von 
350 PS zur Aufstellung gelangen wird; zur Erhöhung der 
minimalen Wassermengen muss dann noch der Brändbach 
mit etwa 35 l/sek kleinster Wassermenge dem Becken zu- 
geleitet werden. Es wird dann auch die Möglichkeit be- 
stehen, den Brändbach vor der Einmündung 
in das Becken in einer obern Gefällstufe aus- 
zunützen um mit diesem obern Werke die 
Grundkraft zu decken und mit dem untern 
die Spitzen zu leisten. 

Diese Ausbaumöglichkeit war bestimmend 
für die Wahl der Lage des Beckens. Dieses 
musste in den Lauf des Haslenbaches, eines 
Zuflusses des etwa 800 m talauswärts ge- 
legenen Haslensees gelegt werden. Der Bach 
musste deshalb vorgängig der Arbeiten für 
das Becken in einer Zementrohrleitung von 
ı m Durchmesser umgeleitet werden. Der 
Einlauf in die Umleitung erhielt ein grosses 
Gefälle, um die für ausserordentliche Hoch- 
wasser notwendige Durchflussgeschwindigkeit 
zu erzeugen. Das Schluckvermögen der Lei- 
tung beträgt so etwa das Doppelte der maxi- 
mal beobachteten Wassermenge, sodass grosse 
Sicherheit gegen Ueberströmen besteht. Vor 
dem Einlauf ist ein horizontaler Grobrechen 
aus Rundeisenstäben angebracht, der in Ab- 
bildung 5 im Vordergrund sichtbar ist. Mit- 
tels eines Staubrettes und einer ı5 cm weiten 
Zementrohrleitung kann bei Niederwasser 
auch der Bach dem Becken zugeleitet werden, 
während normalerweise nur die Quellen ver- 
wendet werden. Die betreffenden Leitungen 
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sind in Abbildung ı ersichtlich. Da das 
Becken teilweise in durchlässiges Material 
(Bergsturz) zu liegen kam, schien seine 
Ausbildung als durchwegs betonierte Wanne 
angebracht. Die Seitenwandungen haben 
eine Neigung von 45° und liegen auf drei 
Seiten auf dem gewachsenen Boden auf, 
während die vierte Seite als Stauwand 
durchgebildet ist. Um das leere Becken 
gegen Auftrieb zu sichern, wurde zunächst 
ein Steinbett verlegt, das von einem reich- 
verzweigten Netz von Drainröhren durch- 
zogen ist, die sich in einem gemeinsamen 
Sammelschacht unterhalb des Stauabschlus- 
ses vereinigen und so jederzeit eine Kon- 
trolle der allfälligen Sickerverluste erlau- 
ben. Ueber das Steinbett wurde zunächst 
eine Magerbetonschicht aufgebracht und 
auf diese die Eisenbetonplatte gelegt. Vor 
dem Betonieren der Platte wurde der Drain 
kräftig durchgespült und so auf seine 
Leistungsfähigkeit geprüft. Die Platte er- 
hielt durchwegs eine doppelte Netzarmierung aus Rundeisen 
von 8 mm mit einer Maschenweite von 20 cm. Quer 
durch das Becken verläuft eine Ausdehnungsfuge mit 3 mm 
starkem Kupferblech. Das Abschlussbauwerk stützt sich 
auf Tragwände, die ihrerseits auf einer gemeinsamen 
Gewölbe-Fundamentplatte aufruhen. Es konnte auf sehr 
tragfähigen, harten Pickelfelsen abgestellt werden. Die 
Einzelheiten sind aus Abbildung 2 zu entnehmen. Das 
ganze Becken erhielt einen wasserdichten Verputz aus 
Zementmörtel mit Acquabar-Zusatz, der sich als vollständig 
dicht erwiesen hat. Ein ausgezeichnetes Betonmaterial 
konnte in der unmittelbar daneben gelegenen Grube ge- 
wonnen werden. 

Der Entlastungsüberfall wurde auf die rückwärtige 
Seite verlegt und mündet direkt in die Umleitung, wodurch 
das Ueberfallwasser möglichst weit vom Stauabschluss fern- 
gehalten wird. Die Fassung ist mit einem Feinrechen, einer 
Einlaufschütze, einem Spülschieber und einem automatischen 
v. Rollschen Rohrabschluss ausgerüstet, der bei einer ge- 
wissen Wassergeschwindigkeit schliessen soll. Ueber der 
Fassung ist eine einfache Hütte erstellt zum Schutze der 
verschiedenen Gestänge und des Rittmeyerschen Wasser- 
stand-Fernmelders. 

Die Druckleitung folgt zunächst mit etwa.6 °/, Ge- 
fälle dem Tal des Haslenbaches und erreicht, ı km vom 
Becken entfernt, den Steilhang des Haupttales, in den sie 
mit durchschnittlich 85 °/, Gefälle eingebettet ist. Ihre 
Gesamtlänge beträgt etwa 1550 m, die Höhenkote des Ein- 
laufs liegt 820, die der Düse 445 m ü.M. Für die obere 
Strecke war die Verlegung in den Boden ohne weiteres ge- 
geben, da das bestehende Fahrsträsschen als Tracé dienen 
musste. In der Steilstrecke wurde die Leitung eingedeckt, 
um sie einerseits dem häufigen Steinschlag zu entziehen, 
anderseits um ein Einfrieren zu verunmöglichen. Diese 
Gefahr besteht deshalb, weil die Anlage während der Nacht- 
stunden stillsteht und das Netz dann seinen sehr geringen 
Bedarf durch einen Anschluss an die Nordostschweizerischen 
Kraftwerke deckt, wodurch an Bedienungspersonal gespart 
werden kann. 

Die Leitung hat einen lichten Durchmesser von 
400 mm bei der Fassung und von 360 mm bei der Zen- 
trale. Sie ist berechnet für eine Wassermenge von 270 l/sek, 
wobei ein Druckverlust von etwa 8 9%, des Rohgefälles ein- 
tritt. Der oberste Teil, etwa 460 m lang, besteht aus 
elektrisch geschweissten Rohren mit Flanschenverbindung, 
der übrige Teil aus Mannesmann-Muffenrohren. Die nor- 
male Länge der Rohre beträgt ı2 m. Diese grosse Länge 
war trotz des sehr steilen Tracé möglich, weil dieses an 
zwei Stellen von der Fahrstrasse gekreuzt wird, sodass 
jeweilen nur auf kurze Strecken der Rohrtransport im 
Graben selbst zu erfolgen hatte. Die zahlreichen Bogen- 
stücke sind direkt im Werk an ein jeweilen etwas kürzeres 


Abb. 3. Ausgleichbecken, talauswärts geschen, während des Baues. 


gerades Rohrstück 
angeschweisst wor- 
den, was allerdings 
eine sehr sorgfäl- 
tige Absteckung not- 
wendig macht, da die 
Muffen für Ausfüh- 
rungen mit diesem 
grossen Durchmes- 
ser und grossen 
Druck eine Versch- 
wenkung, wie sie bei 
gewöhnlichen Guss- 
leitungen für Was- 
ser- Versorgungen 
möglich ist, nicht 
zulassen, sondern 
darauf geachtet wer- 
den muss, dass die 
Bleifüllung durch- 
wegs in gleicher 
Stärke vorhanden 
ist; die Bleistärke 
beträgt 8 mm. Als 
Muffe kam der so- 
genannte Doppel- 
bördel (ohne be- 
sondere Sicherungs- 
ringe gegen das Herauspressen der Bleifüllung) zur Ver 
wendung. Diese Rohrverbindung hat sich sowohl bei der 
Druckprobe, die mit ı2 at Ueberdruck erfolgte, als auch 
im Betriebe gut bewährt. In der obern Zone wurden die 
Rohre ohne besondere Massnahmen in den Graben ver- 


Abb. 6. Steilstrecke der Druckleitung. 
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Abb. 5. Ausgleichbecken. 
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Abb. 8 Maschinenhaus des neuen Elektrizitätswerks Näfels. 
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 eingefüllt wurde. In 
der Steilstrecke er- 
hielt jedes Rohr 
zwei Sockel aus 
Mauerwerk (vergl. 
Abbildung 6). Die 
nach aussen gerich- 
teten Knickpunkte 
wurden im durch- 
wegs vorhandenen 
Fels verankert, die 
nach innen gerich- 
teten mit einem 
Betonmassiv unter- 
stützt. Da die Lei- 
tung gar keine Ex- 
pansionen besitzt, 
konnten die Zwi- 
schenfixpunkte ent- 
sprechend schwä- 
cher gehalten wer- 
den. Zur Sicherung 
gegen Rosten wurde 
in der Steilstrecke ein Zuschlag zur Wandstärke von ı mm 
gemacht; in der obern Strecke musste die Wandstärke aus 
transporttechnischen Gründen ohnedies stärker gemacht 
werden, als es statisch notwendig wäre. Die Rohre erhielten 
im Werk im warmen Zustande einen innern und äussern 
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Abb. 7. Druckleitung und Zentrale. 


Rechts Einlaufrechen der Haslenbach-Umleitung. 


heissen Teeranstrich und wurden nach 
erfolgter Montage oochmals getcert. Da 
in der Steilstrecke auf eine natürliche 
Entwässerung des Rohrgrabens Wert ge- 
legt wurde, ist genügend Sicherheit gegen 
Verrosten vorhanden. Zur Sicherung der 
Einfüllung wurden in den steilsten Strek- 
ken Quermauern erstellt; die Rohre wur- 
den mit einem Mantel aus feinem Material 
umgeben, mit gewöhnlichem Aushubmate- 
rial vollständig eingedeckt und die Auf- 
füllung mit einer Trockenpflästerung ab- 
geschlossen, wo dies infolge der grossen 
Steilheit notwendig erschien. 

Die Verteilleitung ist an den Endfix- 
punkt angehängt; unmittelbar beim Aus- 
tritt aus dem Betonmassiv befindet sich 
der Hauptschieber mit Umleitung. Die 
Abzweigungen zu den Turbinen liegen 
der bessern Wasserführung und Raumaus- 
nützung wegen unter 45° zur Verteil- 
leitung. Am Ende der Verteilleitung be- 
findet sich ein weiterer Schieber mit anschliessendem 
Druckreduzierventil, das den Druck von 38 auf 13 at 
herabsetzt und einen Anschluss des Hydrantennetzes 
des Dorfes an die Druckleitung ermöglicht, damit im 
Brandfalle die eingangs erwähnte Wasserreserve im Becken 
nutzbar gemacht werden kann. Verteilleitung und Druck- 
leitung besitzen eine Spülleitung, die in den Unterwasser- 
kanal mündet. 


Die von der Firma Escher Wyss & Cie. in Zürich 
gebauten Turbinen sind Freistrahlturbinen normaler Bau- 
art, mit einer Nadeldüse und einem Laufrad, entsprechend 
folgenden Konstruktionsdaten: 


Gefälle eff. 378,8 368,3 351,3 m 
Wassermenge 83 85 до l/sek 
Leistung 350 350 350 PS 
Drehzahl 1000 1000 1000 Оті/ тіп 


Die oben erwähnte Verlegung der Einlaufleitung unter 
dem Winkel von 45° ermöglicht neben der günstigen 
schlanken Gestaltung der Krümmer die Einsparung eines 
Strömungswinkels von 45°. Der horizontale Krümmer- 
winkel des Turbineneinlaufes zeigt in dieser normalen 
Gestaltung die relativ lange Strecke, die die in den vorauf- 
gelegenen Rohrkrümmern entstandenen Unregelmässig- 
keiten in der Strömung wieder auszugleichen vermag, so- 
dass das zugleich als Lagerstelle für die Nadel dienende 
Leitkreuz lediglich noch die Axialführung des Wassers 
übernehmen muss. 

Die in bekannter Weise gestaltete Düse mit Nadel 
liefert einen Strahl von 40 mm Ø, der gleichzeitig auf 
zwei Becher des Laufrades wirkt. Das Weitere ist aus der 
Zeichnung Abb. 9 (S. 110) ersichtlich. Die Turbine besitzt 
im übrigen keine Einzelheiten, die nicht schon in früher 
erschienenen Beschreibungen von Maschinen der gleichen 
Liefer-Firma erwähnt worden sind (siehe „S. В. Z.“, Bd. 64 
und 65, 1914/15, sowie Band 74, 1919). Die Doppelregu- 
lierung besorgt ein durch Riemen angetriebener Oeldruck- 
Regulator. 

Die mit den Turbinen direkt und starr gekuppelten 
Drehstrom-Generatoren stammen aus den Werkstätten der 
A.-G. Brown, Boveri & Cie. in Baden. Sie weisen keine 
Besonderheiten auf, sodass bezüglich ibrer Konstruktion 
sowie der übrigen elektrischen Ausrüstung der Änlage auf 
die demnächst in den „BBC - Mitteilungen“ erscheinende 
Beschreibung hingewiesen werden kann. 


Das Maschinenhaus enthält ausser dem Maschinen- 
saal und der Schaltanlage mit darüber liegendem Raum 
für Blitzschutz und abgehende Leitungen im Erdgeschoss 
noch eine Werkstatt, im I. Stock zwei Bureaux, während 
der ganze, sehr geräumige Dachstock als Wohnung für den 
Maschinisten ausgebaut ist. Das Aeussere des anspruchlosen 
Baues zeigt die Abbildung 8. 
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Zum Schlusse dürften noch einige Angaben über die 
Baukosten interessieren : 


Ausgleichbecken mit Ausrüstung. 

Druckleitung : Unterbau . т. dé 
Rohre. . . See où 

Maschinenhaus ohne Wohnung 

Turbinen und Generatoren für einen ersten 

Ausbau von 700 PS 
Schaltanlage. . . T ув 
Bauleitung, Bauzinsen, Verschiedenes 


108 000 Fr. 
62000 „ 
132000 „ 
90000 „ 


61000 „ 
40000 „ 
45 000 


538 000 Fr. 


Für den ersten Ausbau mit zwei Maschinengruppen 
von 350 PS ergibt dies einen Einheitspreis von etwa 
770 Fr. pro ausgebaute Pferdestärke. Im zweiten Ausbau, 
der in der Aufstellung einer dritten Einheit von 350 PS 
und in der eingangs erwähnten Zuleitung des Brändbaches 
bestehen wird, werden sich die Baukosten auf etwa 570 Fr. 
pro ausgebaute Pferdestärke stellen, wobei allerdings in 
beiden Fälle die Erstellungskosten des Verteilleitungsnetzes 
nicht miteingerechnet sind. 
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NEUES ELEKTRIZITÄTSWERK DER GEMEINDE NÄFELS. 


Abb. 9. Schnitt durch die Peltonturbine von 350 PS bei 350 m Gefälle und 100 Uml/min und Ansicht der Maschinengruppen. — Masstab 1:50. 


Versuche über die Dauerbelastung von Eisenbetonbalken auf Biegung. 
Von FRITZ HÜBNER, Ing., 
Vorsitzender der Kommission für Versuche der S.I.A.-Fachgruppe der Beton- und Eisenbeton-Ingenieure, 


Die Belastungs-Versuche, von denen im folgenden 
kurz die Rede ist, sind noch nicht abgeschlossen. Wenn 
wir nichtsdestoweniger mit einigen Mitteilungen vor die 
Fachwelt treten, so geschieht es vorab mit Rücksicht auf 
den Umstand, dass die von unserer Fachgruppe finan- 
zierten Untersuchungen schon seit längerer Zeit in die 
Wege geleitet sind. Zugleich sollen aber die bisherigen 
Ergebnisse auch zeigen, dass derartige Versuche, sowohl 
ihrer Natur nach, wie namentlich wegen Verhältnissen 
und Ueberraschungen, die nun einmal im Wesen des 
Eisenbeton liegen, mit Vorsicht zu führen sind, wenn man 
nicht Gefahr laufen will, zu unvollständigen oder gar 
falschen Schlüssen zu gelangen. 

Bevor man mit dem eigentlichen Dauerversuch be- 
gann, sind mit geeigneten Kies- und Sandmaterialien ein- 
gehende Untersuchungen über deren günstigste Zusammen- 
setzung angestellt worden. Anhand des also festgelegten 
granulometrischen Aufbaues des für die Versuchbalken 
schliesslich verwendeten Kies-Sand-Gemenges wird man 
nun jederzeit in der Lage sein, diese Versuche unter gleich- 
bleibenden Verhältnissen weiter auszubauen. Es ist dies ein 
Punkt, der sich bei Versuchen mit Beton ganz allgemein 
als von grundlegender Bedeutung erzeigt hat, bei frühern 
Versuchen indessen nicht immer ausreichender Würdigung 
begegnete. Ueber diese interessanten Voruntersuchungen 
hat Prof. A. Paris in Lausanne, der sie als Mitglied unserer 
Kommission durchführte, im Juni 1924 Bericht an die Fach- 
gruppe erstattet. 


Alsdann musste auch eine neue Maschine für Dauer- 
Belastung hergestellt werden. Prof. A. Dumas, Vorsteher 
der Materialprüfungsanstalt der Ingeneurschule in Lausanne, 
hat sie entworfen und ausführen lassen. Wir bringen sie 
in der Abbildung ı so zur Darstellung, wie sie in der 
vorgenannten Anstalt aufgestellt ist; eine eingehende Be- 
schreibung der Maschine darf für den Augenblick wohl unter- 
bleiben!). Es sei immerhin bemerkt, dass die Belastungen 
des Eisenbetonbalkens s/ossfrei, mittels Spiralfedern erzeugt 
werden. Der Antrieb geschieht auf elektrischem Wege und 
erlaubt etwa drei bis vier Belastungen (und Entlastungen) 
in der Minute; die Anzahl der Belastungen wird auf einem 
Zähler fortlaufend registriert. 

Vorerst können mit den bescheidenen Geldmitteln 
nur zwei Balken dem Dauerversuch unterworfen werden. 
Aeusserlich von genau gleichen Abmessungen und gleichem 
Querschnitt in der Mitte, unterscheiden sich jedoch die 
zwei Balken A und B, wie aus Abbildung 2 zu ersehen 
ist, in der Führung der Eisen auf den Strecken ausser- 
halb der zwei Einzellasten, die, bei einem gegenseitigen 
Abstand von 120 cm, die Balken symmetrisch belasten. 
Mit der Anordnung B soll einfach die kleine, durch die 
Abbiegungen der Bewehrungseisen entstehende Unsymme- 
trie auf die bei unserer Aufgabe untergeordneteren Schub- 
kräfte beschränkt bleiben. 

1) Die Maschine ist an der Basler Ausstellung im Stand der Inge- 


nieurschule Lausanne aufgestellt, auf dessen Reichhaltigkeit auch betreffend 
Beton-Prüfung hier erneut hingewiesen sei. Red. 
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Abb. 2. Längsansicht (1:40) und Querschnitt (1:20) der auf Dauerbelastung untersuchten Balken. 


Balken A wurde im Oktober 1923 im Alter von 113 
Tagen einer ersten Belastung, und zwar in der stehenden 
Druckpresse der M. P. A.-Lausanne unterworfen; dieser 
Versuch diente vorab einigen Feststellungen, die Prof. 
Dumas für die neue Maschine benötigte. Infolge von Ver- 
zögerungen in deren Herstellung gelangte Balken A jedoch 
erst im Februar 1924, also im Alter von 8 Monaten, zur 
Prüfung auf Dauerbiegung. Seither ist dieser erste Ver- 
suchsbalken fast ununterbrochen beansprucht worden; er 
hat rd. 2 300 000 Belastungen ertragen, bei einer ständigen 
Schwankung der nach unserer Eisenbetonverordnung von 
1915 mit # — 20 berechneten Spannungswerte zwischen 
160 und 570 kg/cm? für das Eisen, bezw. 6 und 21 kg/cm? 
für den gedrückten Beton, bezw. 5,5 und 19,4 kg/cm? für 
die auf Zug beanspruchten Rippenkanten. 

Die Messungen am Balken geschehen periodisch, 
nachdem die zu Beginn ständig gelassenen Klinometer un- 
regelmässige Formänderungen verrieten, die zweifellos 
auf ungleiche Schwindwirkungen der nur einseitig bewehrten 
Balken zurückzuführen sind und für die Zwecke unserer 
Untersuchung daher ohne Bedeutung bleiben. Die perio- 
dischen Messungen für die wirkende Belastung bestanden 
anfänglich in Beobachtungen von Durchbiegungen und von 
Winkeländerungen über den Auflagern. Seit einiger Zeit 
werden sie ergänzt durch die Beobachtung der örtlichen 
Dehnungen des Beton, vornehmlich längs der obersten 
und untersten Querschnittskanten; diese Messungen mit 
Dehnungsmessern System Okhuizen (bei то cm Messlänge) 
erwiesen sich in der Folge als von ganz besonderem In- 
teresse, namentlich im Hinblick auf Feststellungen über 
Ermüdungs-Erscheinungen im gezogenen Beton. 

Bemerkenswert für Balken A ist auch noch, dass er, 
aus bester Absicht, in Stampfbeton hergestellt wurde, wobei 
aber bedauerlicherweise Flächen und Kanten nicht ganz 
einwandfrei geraten sind. Wie empfindlich aber die ört- 
lichen Dehnungen, namentlich längs der auf Zug bean- 
spruchten Rippenkanten gerade gegen solch scheinbar 
unbedeutende Ausführungsmängel sind, vermochten wir 
erst mit den Okhuizen-Apparaten zu erkennen. Einzelheiten 
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Versuchseinrichtung für Dauerbelastung von Eisenbeton-Balken an der Ecole d'Ingénieurs in Lausanne. 
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über diese hôchst interessanten Beob- 
achtungen sollen später folgen. 

Um sich die ersten Erfahrungen 
mit Balken A môglichst zunutze machen 
zu können, wurde Balken B erst im 
Februar 1925 hergerichtet. Unter Ver- 
wendung erdenklichster Sorgfalt ge- 
schah die Anfertigung fürs erste gleich 
an seinem endgültigen Platz und so- 
dann aus Beton in plastischer Konsis- 
tenz, unter Beibehaltung jedoch der 
für Balken A gewählten Zusammen- 
setzung des Trockengemenges. Das 
Aussehen dieses zweiten Balkens ist 
denn auch ein tadelloses, insbesondere 
längs der Rippenkanten. Dass dessen 
Anfangsfestigkeit um ein kleines ge- 
ringer war als die des Balkens A (286 
gegen 318 kg/cm?, nach rd. 100 Tagen, 
im Zeitpunkt der ersten Belastung), ist 
also weiter nicht verwunderlich. 

Die erste Belastung des Balkens B 
geschah unter fast genau den selben 


Querschnitt Verhältnissen wie bei Balken A (mit 
SS P = 600 kg statt 580 kg) im Mai 1925; 
д à bis heute erfuhr er bereits rd. 850 000 


~ Belastungen. Durch die Erstellung einer 
"7 | zweiten Maschine ist es möglich ge- 
worden, die beiden Balken gleichzeitig 
zu erproben. 

Das anfängliche Verhalten dieses 
zweiten Versuchs-Balkens war demjeni- 
gen des Balkens A ganz ähnlich. Bis 
zu 540000 Belastungen war auch bier 
eine stete Verfestigung des Balkens, 
der Zunahme der Betonfestigkeit entsprechend, wahrzu- 
nehmen. Bei einer spätern Untersuchung im Februar 1926, 
und zwar nach 845000 Belastungen, fanden wir jedoch 
ganz unerwartet eine Zunahme der Formänderungen, deren 
Ursache wir, anhand der Beobachtungen mit den Okhuizen- 
Apparaten, einer offenbaren Ermüdung der unter Zug stehen- 
den Betonteile zuschreiben müssen. Waren nämlich bei der 
vorhergehenden Untersuchung vom November 1925 die von 
10 zu 10 cm abgetasteten Dehnungen der (gezogenen) Rippen- 
kanten noch von grosser Regelmässigkeit (3 bis 4 Teilstriche 
an den Okhuizen) — und zwar beidseitig —, so zeigten sich 
nunmehr (Februar 1926) grosse Unregelmässigkeiten, sowohl 
an ein und derselben Kante, wie auch für gegenüberlie- 
gende Stellen eines gleichen Querschnittes (die Schwan- 
kungen bewegten sich jetzt zwischen 1 und 14 Teilstrichen). 
Neben Stellen, deren Mittel aus den gegenüberliegenden 
links- und rechtsseitigen Dehnungen die früheren 3 bis 4 
Teilstriche am Okhuizen nicht wesentlich überstiegen, fanden 
sich aber zwei Querschnitte mit beidseitig ausgeprägt grös- 
seren Dehnungen von im Mittel rund 9 und 11 Teilstrichen 
am Okhuizen (an den zwei Risstellen des Balkens A misst 
man rund 16 und 24 Teilstriche). Aller Wahrscheinlichkeit 
nach werden sich an den betreffenden zwei kritischen 
Stellen des Balkens B, trotz der genannten niedern Be- 
lastungen, noch Risse einstellen; bisher waren solche auch 
mit der Lupe unmöglich zu entdecken. 

Dieser letzten, etwas unerwarteten Beobachtung einer 
Ermüdungs-Erscheinung an theoretisch auf noch keine 
20 kg/cm? Biegungszug beanspruchtem Beton glauben wir 
grösste Aufmerksamkeit schenken zu müssen; die Versuche 
werden deshalb wohl etwas mehr Zeit beanspruchen als 
ursprünglich vorgesehen war. 

Diese vorläufigen Mitteilungen beschliessend, sei noch 
erwähnt, das der Versuchsbalken A nun mit einer etwas 
gesteigerten Belastung von 2 X 810 kg weiterbelastet wird, 
nachdem er seit dem Eintreten der ersten zwei Risse eine 
stete „Verfestigung“ zeigte; die Spannung im Eisen wird 
dadurch auf rund 800 kg/cm? gebracht. 
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Die Einengung der St. Gallerstrasse in Frauenfeld in ihrem jetzigen Zustand. 
Blick aus SSO auf den „Alten „Spiegelhof* (von Standpunkt A). 
Links: Blick vom Holderplatz gegen den Rathausplatz (von Standpunkt В). 


Wettbewerb zur Erweiterung des „Spiegeltor-Durchgangs“ beim Rathausplatz in Frauenfeld. 


Zur Erlangung von Entwürfen für die Erweiterung 
der St. Gallerstrasse an ihrer Einengung zwischen Rathaus- 
platz und Holderplatz hat der Gemeinderat Frauenfeld unter 
den seit wenigstens einem Jahr in der Stadt ansässigen 
oder dort verbürgerten Architekten und Ingenieuren einen 
Wettbewerb veranstaltet. Die Aufgabe bestand darin, den 
betreffenden Durchgang durch geeignete, bauliche Mass- 
nahmen zu erweitern. Die den Durchgang einengenden 
Gebäude sind nördlicherseits zwischen Freie Strasse und 
Holderplatz neuer Spiegelhof, alter Spiegelhof und Haus 
Nägeli, südlicherseits, angebaut an das Rathaus, Haus Bach, 
Restaurant Gambrinus und Hotel Bären. Bestimmte Min- 
destbreiten waren für die Erweiterung nicht vorgeschrieben. 
Für die Lösung der Aufgabe waren sowohl die verkehrs- 
technischen, als auch die ästhetischen Gesichtspunkte in 
Betracht zu ziehen, und dazu besonders auf die wirtschaft- 
liche Durchführbarkeit des Vorschlags zu achten. 


Aus dem Bericht des Preisgerichtes: 


Es sind rechtzeitig 10 Projekte eingegangen, die formell den 
Programmbedingungen entsprechen: Nr. 1. „Holderplatz“ I, 2. „Ver- 
kehr“, 3. „Geringste Baukosten“, 4. „Innerhalb möglicher Grenzen“ 
5. „Neuer Holderplatz,, 6. „Holderplatz“ 11, 7. „Holdertor“, 8. „Bären“, 
9, „Fahrbahn 8 Meter“, 10. „Freuli mit dem Leuli“. 


Das Preisgericht hat am 3. und 9. Juni 1926 die Projekte ge- 
prüft bei Anwesenheit sämtlicher Mitglieder. Ein gründliches Studium 
der Planeingaben hat ergeben, dass verkehrstechnich eine einwand- 
freie Lösung nur möglich ist unter Berücksichtigung folgender Dimen- 
sionen der Strassenerweiterung: Gebäudeabstand ohne Arkaden 12m, 
mit einseitiger Arkade 10,5 m. Zur Durchführung dieser Lösung ist 
eine Erweiterung nach dem Spiegelhof oder nach den Liegenschaften 
„Bären“, „Gambrinus“ bedingt. Im Hinblick auf die wirtschaftliche 
Durchführbarkeit ist in erster Linie auf eine Verbreiterung nach dem 
Spiegelhof zu trachten, indem die dort zu beseitigenden Baukörper 
weniger grosse Werte darstellen. 


Unter Würdigung dieser Richtlinien beurteilen wir die Projekte 
wie folgt [Wir beschränken uns übungsgemäss auf die Wiedergabe 
der Beurteilung der dargestellten Entwürfe. Red.]: 


Nr. 10. „Fräuli mit dem Leuli“. Das Projekt erweitert die Fahr- 
bahn einseitig nach der Richtung Alter und Neuer Spiegelhof und 
Haus Nägeli. Auch bringt der Verfasser einen Vorschlag über die 
spätere Führung einer Baulinie auf der Seite Bären, die voll befriedigt. 
Ohne bauliche Eingriffe auf der Südseite kann eine wirtschaftlich 
durchführbare und verkehrstechnisch einwandfreie Lösung ge- 
funden werden. Das Projekt schliesst für die Erstellung des Neu- 
baues auch das Haus zum Licht ein [hinter neuem und altem 


Spiegelhof, Red.]. Es wäre immerhin möglich, dieses alte Gebäude 
in seinem jetzigen Zustand zu erhalten und lediglich eine Fassaden- 
Erweiterung über der Arkade vorzusehen. Architektonisch wirken 
die beiden Giebel vielleicht zu wuchtig und es dürfte sich empfehlen, 
die Dachfirste vom Schwert weiterzuführen. Die Grundrissgestal- 
tung im Parterre sowohl als in den Stockwerken ist gut, und es 
sollte dieses Projekt die Grundlage für die weitere Durcharbeitung 
der Baufrage bilden. 

Nr. 7. „Holdertor“. Das Projekt sieht einen Neubau anstelle 
der Gebäude Bären, Gambrinus und Bach, sowie des neuen Spiegel- 
hofes vor. Auf der Südseite ist eine richtig dimensionierte Arkade 


- projektiert, die eine Fortsetzung durch das Rathaus nach dem Schloss- 


platz erhält. Der Gebäudeabstand zwischen Arkade und Spiegelhof 
ist mit 10,5 m richtig bemessen. Die Lösung bringt eine flüssige 
Strassenführung. Die Architektur ist gut und passt sich den Ver- 
hältnissen richtig an. Zu bedauern sind die grossen Kosten, die diese 
Lösung bedingt. 

Nr. 8. „Bären“. Das Projekt sieht eine Zurückverlegung des 
Hauses Spiegelhof und Nägeli mit richtig dimensionierten Arkaden 
vor. Anstelle von Bären, Gambrinus und Bach tritt eine Neubaute. 
Die Distanz von der Arkade zum neuen Bären beträgt etwa 12,5 m, 
was den Bedürfnissen gerecht wird. Es wäre bei diesem Projekt 
möglich, den heutigen Zustand von Bären, Gambrinus und Bach zu 
belassen, indem der Abstand von den Arkaden dieser Bauten immer 
noch rund 11 m beträgt. An diesem Projekt ist zu bedauern, dass 
die Architektur in ihrer Nüchternheit nicht befriedigt. Wirtschaftlich 
könnte das Projekt ohne Neubau Bären zu einer Lösung der Bau- 


frage beitragen. n 


Im Hinblick auf die überwiegenden Qualitäten von Nr. 7 und 
10 glaubt das Preisgericht nur zwei Preise zusprechen zu dürfen 
und es beschliesst, das Projekt Nr. 8 anzukaufen. 


Die Rangordnung und Prämiierung wird einstimmig wie folgt 
festgelegt: 


l. Preis: Nr. 10 „Fräuli mit dem Leuli“ 2000 Fr. 
Il. Preis: Nr. 7 „Holdertor“ > Ж Tr гэ 1500 Fr. 
Ankauf Nr. 8 „Bären“ А e gë, e "DREES 


Die Eröffnung der Umschläge ergibt folgende Verfasser: 
Entwurf Nr. 10: Architekten Brenner & Stutz, Frauenfeld. 
Entwurf Nr. 7: A. Debrunner-Maggi, Architekt, Zürich. 

Entwurf Nr. 8: J]. Boemlé, Architekt, Mülhausen. 
Frauenfeld, den 9. Juni 1926. 
Das Preisgericht: 
Dr. K. Halter, Obmann. 
Hermann Weideli, Arch.; L. Völki, Arch.; 
Jul. Baumgartner, Ing.; W. Tuchschmid. 
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1. Preis, EntwurfiNr. 10, — Situationsplan. — 
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Masstab 1 : 1000. 
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Grundrisse zum Neubau „Spiegelhof*. — 1 : 600. 


Die Bedeutung der Notbremsen an Strassenbahnen und Ueberlandbahnen 
für die Sicherheit der Fahrgäste und Strassenbenutzer. 
Von Ingenieur С. WETZEL, S.1. A., Zürich (Mitglied des Internationalen Strassenbahnen- und Kleinbahnen-Vereins). 


Da sich in jüngster Zeit sowohl in der Schweiz wie in Deutsch- 
land Betriebsunfälle auf Kleinbahnen zugetragen haben, die eine An- 
zahl Menschenleben kosteten, mag es gerechtfertigt sein, auf die 
Bedeutung der Notbremsen für die Verkehrsicherheit dieser Bahnen 
näher einzutreten; es handelt sich hierbei um die viel umstrittene 
Frage: Elektrische Bremse, Druckluft- oder Vakuumbremse. 

Trotzdem der Schreiber dieser Zeilen die Vakuumbremse vom 
jahrelangen Fahr- und Werkstättendienst einer Bahn her in angenehmster 
Erinnerung hat, möchte er diese Bremse in der nachfolgenden Be- 
trachtung ausser Acht lassen, einmal weil ihre Apparate durch die 
Luftdruckunterschiede (etwa °/, at gegen 4 bis 5 at) viel grösser und 
schwerer als bei der Druckluftbremse werden und die Unterbringung 
der Bremsapparate im Untergestell der Bahnwagen so schon häufig 
Schwierigkeiten macht, da der verfügbare Raum durch alle möglichen 
Konstruktionsteile, Apparate und Gestänge in Anspruch genommen ist, 
und dann, weil der Minderdruck sich nicht so einfach zum Betätigen 
der Nebenapparate wie Sandstreuer, Signalpfeifen, Schienenräumer 
и. а. eignet. 

Auf den Internationalen Strassenbahnkongressen ist die Frage: 
Elektrische Bremse oder Druckluftbremse, noch heute heiss umstritten; 
jede Bahn wird schon aus naheliegenden Gründen die eigene Bremse 
vertreten, und von grösster Wichtigkeit bleibt ja auch bei allen 


Systemen die Unterhaltung der Bremse, denn bei guter Unterhaltung 
kann man mit jeder Bremse gut fahren, wenn man von eigentlichen 
Gefahrfällen absieht. Die Unfälle indessen, auf die eingangs hinge- 
gewiesen wurde, dürften doch zu Erwägungen auffordern. Es ist 
unverkennbar, dass die scharfsinnigen Durcharbeitungen der elek- 
trischen Bremse dieser einen hohen Grad der Anwendbarkeit und 
Vollkommenheit gegeben haben; aber auch die Druckluftbremse hat 
sich weiterentwickelt und steht heute, nach Ueberwindung der wirt- 
schaftlich unvorteilhaften Achsluftpumpen, die durch die Motor- 
kompressoren vorteilhaft ersetzt wurden, bezw. teilweise noch zu 
ersetzen sind, mit an erster Stelle. Bei objektiver Betrachtung der 
Dinge scheint die strittige Frage an sich falsch gestellt zu sein, es 
sollte das Wort „oder“ durch „und“ ersetzt werden, womit aus den 
anscheinend feindlichen, sich gegenseitig konkurrenzierenden beiden 
Kraftquellen, Elektrizität und Druckluft, sofort zwei Bundesgenossen 
werden, die sich gegenseitig in ausgezeichneter Weise ergänzen. 
Bei elektrischen Bahnen hat es etwas bestechendes, auch die 
Bremsen elektrisch betätigen zu können, da sich hierdurch die ganze 
Einrichtung einer Luftbremse erübrigt. Die elektrische Abbremsung 
der Bahnfahrzeuge kann auf verschiedene Arten erfolgen: 1. durch 
Gegenstrom auf die Motoren, 2. durch Kurzschlussbremsung (Motoren 
als Dynamos auf Widerstand), 3. durch Solenoidbremsung (ein Magnet 
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betätigt eine besondere mechanische (Scheiben) - Bremsvorrichtung 
oder die Klotzbremse), und 4. durch elektromagnetische Schienen- 
bremsen. Bei 2., 3. und 4. liefern die von der lebendigen Kraft des 
Fahrzeuges als Dynamos angetriebenen Motoren den Bremsstrom. 

Es besteht die Tatsache, dass bei 1. nur die eine Kraftquelle 
des elektrischen Leitungstromes für Antrieb und Bremsung am Fahr- 
zeug zur Verfügung steht, und zwar eine Kraftquelle, die wie der 
Blitz durch irgendwelche Ursachen plötzlich und vielleicht gerade 
im Gefahrfalle, im kritischen Bremsmoment, verschwinden kann. Wohl 
lässt sich diesem bei Gleichstrom durch Anwendung von Akkumu- 
latoren entgegenwirken. Wer aber mit solchen zu tun gehabt hat, 
weiss, welches kostspielige Mittel sie schon im stationären Betrieb 
sind; im rollenden Bahnfahrzeug ist ihre Anwendung noch bedenk- 
licher; man sieht daher auch gerne davon ab. Anderseits hat diese, 
bei Strassenbahnen wohl seltener zur Anwendung kommende elek- 
trische Bremsung 1 (wie auch 2) den Vorteil der Schonung der Rad- 
reifen und daherigen Wegfall des Bremsstaubes, der für die Isolation 
der Motoren gefährlich ist. 

Bei 2., 3. und 4. kommt kein Leitungstrom in Betracht, son- 
dern es muss durch die als Dynamos arbeitenden Motoren die Brems- 
kraft erst in dem Moment erzeugt werden, in dem die Bremsung 
benötigt, ja im Gefahrfalle geradezu zur Lebensfrage der Fahrgäste 
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wird. Das setzt voraus, dass Motor, Kontroller usw., Apparate, die 
auch zum Fahren dienen, im Bremsmoment intakt sind. Eine solche 
Abhängigkeit des Bremsenkönnens vom ganzen Fahrapparat ist nicht 
unbedenklich, denn durch Schadhaftwerden dieser Einrichtungen wird 
auch gleichzeitig die Bremse betroffen. Dieser Umstand fällt ins 
Gewicht, weil die die Bremskraft liefernden Motoren schon zum 
Fahren bei Verkehrsandrang und unausgesetzter Zugfolge stark in 
Anspruch genommen werden, und allmählich entstehende Defekte 
(an den Isolationen usw.) an den komplizierten und empfindlichen 
Apparaten äusserlich nicht erkennbar sind, wohl aber zu Kurzschlüssen 
führen können. Freilich ist hierbei nicht zu übersehen, dass in der 
Regel mehrere Motoren am Triebwagen vorhanden sind, wodurch 
eine Störungsmöglichkeit vermindert wird, und dass bei 2. und 4. 
ebenfalls der Vorteil der Schonung der Radreifen vorhanden ist. Es 
ist indessen ausgeschlossen, die elektrischen Bremsen allein zu ver- 
wenden, weil sie beim Stillstand der Wagen (Stillstand auf der Rampe) 
nicht wirken; sie sind letzten Endes auf die Sicherung durch die 
Handbremse angewiesen. 

Beim Luftbehälter der Druckluftbremse (wie z.B. auch beim 
Dampfkessel) ist am Manometer ablesbar, ob der Behälter angefüllt 
ist; der Wagenführer weiss also, dass er im Gefahrfalle die erforder- 
liche Druckluft bezw. Bremskraft bestimmt zur Verfügung hat. Bei 
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der Elektrizität weiss er dieses nicht, da der Leitungstrom bei der 
Gegenstrombremse im Bremsmoment ausbleiben kann, und weil bei 
den andern elektrischen Bremsarten die Bremskraft erst im Brems- 
moment erzeugt werden muss. Ob eine elektrische Bremseinrichtung 
intakt oder defekt ist, zeigt sich wie gesagt gewöhnlich erst bei 
starker und plötzlicher Beanspruchung; bei langsamer Fahrt oder 
beim Stillstand lassen sich keine sichern Schlüsse auf deren Zustand 
ziehen. Ihre Bremskraft ist zudem verschieden, je nach der Fahr- 
geschwindigkeit, und tritt schneller und langsamer ein, je nachdem 
der Motor geschaltet wird; bei grossen Geschwindigkeiten muss der 
Wagenführer vorsichtig von Stufe zu Stufe schalten, damit die Wirkung 
am Motor nicht zu stark wird, bezw. keine Ueberbremsung eintritt; 
unter Umständen kann aber gerade hierbei durch Ueberströme eine 
Beschädigung des Motors verursacht werden. Es werden also an 
das Denkvermögen des Wagenführers Anforderungen gestellt, deren 
Erfüllung in Gefahrfällen peinlich ist. 

Bei der elektrischen Bremse sind Fahrhebel und Bremshebel 
identisch ; der Führer muss aber stets die Handbremse in Bereitschaft 
halten, was ihn neben der Bedienung des Kontrollhebels ständig 
beansprucht. Um zu erreichen, dass bei den erforderlichen Hand- 
bremsungen möglichst wenig Umdrehungen gemacht zu werden 
brauchen, werden die Bremsklötze mit Vorliebe so nahe als möglich 
an die Räder gestellt, wodurch sie leicht zum teilweisen Schleifen 
kommen und unnötige Abnutzungen sowie grössern Stromverbrauch 
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verursachen. Bei Wa- 
gen mit Druckluftbrem- 
sen können die Brems- 
klötze weiter gesteckt 
werden, weil sie durch 
die Druckluftbetätigung 
sich sofort an die 
Räder anlegen, unab- 
hängig von ihrem Ab- 
stand. 

Die Druckluftbremse 
ist vom elektrischen 
Fahrapparat nicht ab- 
hängig, sie kann die- 
sem also ebensowenig 
schaden, als eine 
Schädigung am elektri- 
schen Fahrapparat eine 
sichere Bremsung in 
Frage stellen kann. Sie 
hängt auch in keiner 
Weise von der augen- 
blicklichen Fahrgeschwindigkeit des Fahrzeuges ab, sondern ist in 
genau gleicher Weise wirksam, ob der Wagen langsam oder schnell 
fährt, oder sogar stillsteht. Die Bedienung ist einfach und verlangt 
nicht die geringste Kraftanstrengung; es ist für aiie Bremsungen nur 
der Bremsführerhebel zu betätigen, der gleich spielend zu bewegen 
ist, ob für schwache Betriebsausgleichsbremsungen oder für stärkste 
Gefahrbremsungen;; eine Unterstützung durch die Handbremse bedarf 
die Druckluftbremse nicht. Der früher gelegentlich erhobene Einwand, 
dass die Druckluftbremse einfrieren könne, ist durch jahrzehntelange 
Erfahrungen widerlegt; auch ist durch entsprechende Massnahmen 
die Möglichkeit dazu abgebaut. Auch der Umstand, dass der elektrisch 
angetriebene Motorkompressor der Druckluftbremse defekt werden 
kann, hat nur sekundäre Bedeutung, da bei geordnetem Betriebe 
kein Wagen eine Station verlässt, dessen Luftbehälter nicht mit 
Druckluft gefüllt ist, bezw. der nicht den vorgeschriebenen Druck 
von 4 bis 6 at aufweist; ein Blick auf das Manometer gibt laufend 
hierüber Auskunft. Versagt der Motorkompressor infolge eines 
Defektes plötzlich, so ist die zur Sicherung des Zuges erforderliche 
Bremskraft immer noch im Druckluftbehälter aufgespeichert. 

Die elektrische Bremse verursacht bei unvorsichtiger Hand- 
habung der Schienenbremse leicht starke Stösse; demgegenüber hat 
die Druckluftbremse durch das sehr elastische Uebertragungsmittel 
der Luft eine wesentlich weichere Wirkung, ausserdem ist diese 
weiche Bremsregelung beim Triebwagen und allen gekuppelten An- . 
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Abb. 2. Bewegungsbild der umständlichen und anstrengenden Bedienungs- 
Bewegungen für Notbremsung mit der elektrischen Bremse (Abb. 1). 
Rechte Hand (links) auf der Handbremse, linke Hand auf dem Kontroller. 


Abb. 4. Bewegungsbild der auf Grund von Arbeitsuntersuchungen 
verbesserten Bedienung der elektrischen Notbremse. 


hängewagen vollständig gleichmässig, wobei ein Auffahren der 
Anhänger auf den Triebwagen durch eine geringe Vorbremsung der 
Anhänger ausgeschlossen ist. 

Ein besonderes Kapitel bietet die Abbremsung der Anhänge- 
wagen. Diese sollen vom. Triebwagen aus abbremsbar sein, und bei 
ungewolliter Zugstrennung soll sich jeder Anhängewagen automatisch 
abbremsen. Bei der Solenoidbremse kann das Solenoid die Klotz- 
bremse betätigen, oder die Schienenbremse, auch eine elektromag- 
netische Schienenbremse ist anbringbar, aber alle diese elektrischen 
Bremsen bedürfen zur Betätigung des elektrischen Stromes, und bei 
einer Zugstrennung fehlt diese Kraftquelle am Anhängewagen. Hier 
sei auch bemerkt, dass wenn die Abbremsung ganzer Züge durch 
die Schienenbremse bewirkt wird, die Schienenabnützung bei Bahnen 
mit starken und langen Gefällen ganz beträchtlich ist. Eine Erneuerung 
bezw. streckenweise Auswechslung ist aber besonders auf betonierter 
Strassenunterlage eine äusserst kostspielige Sache. 

Kommt man auf die Nebenbetätigungen an den Bahnwagen 
zu sprechen, so ist es in allererster Linie die Sandstreuung, für die 
die Druckluft ein willkommener Helfer ist. Elektrisch gebremste 
Bahnzüge mit Anhängern kommen bei ungünstigen Witterungs- 
einflüssen in engen Kurven bei der Bergfahrt häufig nur schwer die 
steilsten Rampen hinauf, ein Steckenbleiben der Wagen gehört nicht 
zu den Seltenheiten. Der Wagenführer muss dann manchmal wieder- 
holt zurückfahren, bis es ihm gelingt, mit einem Anlauf bergwärts 
die Kurve zu nehmen. Erst wenn von Hand Sand vor die Räder des 
Triebwagens geworfen wird, kommen die Wagen aufwärts wieder in 
Gang. Die Adhäsion ist in solchen Fällen zu gering, und mittels der 
etwa am Wagen befindlichen Sandstreuer kommt der Sand, besonders 
in den Kurven nicht dorthin, wo er wirken soll, er gelangt nicht in 
den Keilraum zwischen Rad und Schiene. Durch den Druckluft- 
Sandstreuer wird der fein verteilte Sand bis in die äusserste Spitze 
des Keilraumes zwischen Rad und Schiene geblasen und erzeugt 
dadurch die grösstmögliche Adhäsion, ohne grosse und kleine Sand- 
haufen auf der Schiene abzuladen. 

Dass eine sicher arbeitende Sandstreuung in Gefahrfällen auch 
auf der Talfahrt schätzenswerte Dienste leisten kann, erfordert keine 
Erläuterung. 

Die Schienenbremse als Notbremse hat durch die Erfindung 
der Karborundum-Bremse eine wesentliche Verbesserung erhalten, da 
dies als Schleifmittel bekannte Material im Bremsfälle die Schienen 

An radikaler Weise von allen Unreinlickkeiten säubert, die der Adhäsion 


Abb. 3. Auf gleiche Weise aufgenommenes Bewegungsbild der Bedienungs- 
Bewegungen für Notbremsung mit der gewöhnlichen Luftdruck-Brems:. 
Rechte Hand (links) auf dem Druckluftventil, linke Hand auf dem Kontroller. 


Abb. 5. Bewegungsbild der auf Grund der Arbeitsuntersuchungen 
vereinfachten Bedienung der Luftdruck-Notbremse. 


entgegenwirken. Die Schienen werden bis auf das blanke Metall 
rein gefegt, und da es sich hierbei nur um kurze Notbremsungen 
handeln soll, kann es nicht in Betracht fallen, dass die Schienen 
etwas angegriffen werden. Ihrer Bestimmung als Notbremse ent- 
sprechend, sollte die Betätigung der Not-Karborundum-Schienenbremse 
aber unter allen Umständen sicher gestellt sein, und dieses ist nur 
durch eine Kraftquelle zu erreichen, die am Wagen aufgespeichert 
ist, was bei der Druckluftbremse im Luftbehälter der Fall ist. 
* 


Eine Frage, deren Bedeutung nicht unterschätzt werden darf, 
sind ferner die Anforderungen, die eine Bremse an das Fahrpersonal 
stellt. Nähere Angaben darüber, wie sich in dieser Hinsicht die 
elektrische Bremse mit Handbremse und die Druckluftbremse ver- 
halten, sind in dem Buch: „Psychotechnik und Taylor-System“ von 
Қ.А. Тгатт !) nachzulesen; es seien daraus einige kurze Notizen 
entnommen. 

Nach der Feststellung, dass die Strassenbahn-Notbremsen die 
wichtigsten Sicherheitsmittel für den Strassenbahnwagen bilden, ıınd 
dass bei Bahnfahrgeschwindigkeiten von 25 bis 30 km/h bezw. etwa 
7 bis 8,5 m/sek die geringste zeitliche Verzögerung in der Brems- 
bedienung, und seien es auch nur Sekundenbruchteile, eine Gefahr 
hervorrufen oder vergrössern kann, wird darauf hingewiesen, dass 
die elektrische Bremse treffsichere Bewegungen der Fahrkurbel 
erfordert und für die gleichzeitig zu betätigende Handbremse vom 
Führer erhebliche Körperkräfte (20 bis 30 kg) verlangt, während die 
Druckluftbremse im Gefahrfalle nur eine einfache Bewegung des 
Führerhebeis erfordert, die von selbst durch die Endstellung begrenzt 
wird. Als Hinweis für die Verschiedenheit der Bedienungsansprüche 
möge dienen, dass die Anlernzeiten des Führerlehrlings sich für die 
elektrische Bremse und für die Luftdruckbremse verhalten wie 3:1. 

Um die Bewegungen des Führers während der Fahrt bei der 
elektrischen Bremse, bezw. bei der Luftdruckbremse festzustellen, 
sind mittels der Punktbewegungs- Photographie (der Führer trug 
Glühlämpchen an Schultern, Ellbogen und Handgelenken, Abb. 1) 
die Bewegungsbilder Abbildungen 2 und 3 für Notbremsungen auf 
einem ruhenden Prüf- und Führerstand aufgenommen worden P 
Zu diesen Bewegungsbildern ist zu bemerken, dass der zeitliche 
Verlauf der Bedienungsbewegungen bei der elektrischen Bremse 

1) Berlin 1921, Verlag von Julius Springer. 


2) Sämtliche hier wiedergegebenen Abbildungen sind dem vorerwähnten Werk 
entnommen. 
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Abb. 1. Ausrüstung eines Wagentührers für die gewöhnliche 
Punktbewegungsphotographie. 
Die Abbildungen 2 bis 5 auf der nebenstehenden Seite sind nach dieser 
Methode aufgenommene Bewegungsbilder. 


75/0 sek, bei der Luftdruckbremse ®’/,, sek betrug, das Verhältnis 
also 3:1 ist. Wörtlich heisst es dann in dem Buch: Der Praxis 
ist jedoch mit dem negativen Befund der elektrischen Bedienungs- 
art wenig gedient, da sie die elektrischen Bremsen infolge anderer 
technisch-wirtschaftlicher Umstände und Bedienungen beibehalten 
will. Es gilt demnach noch die Frage zu untersuchen: Wie lassen 
sich die Bedienungsbedingungen günstiger gestalten? 

Um diese Frage zu beantworten, wurden durch Veränderung 
der örtlichen Lage der Bedienungsmittel, der Bedienungsweise usw. 
günstigere Bedienungsverhältnisse geschaffen, und die Notbrems- 
versuche für beide Bremsarten wiederholt. Abbildungen 4 und 5 
zeigen die verbesserten Bedienungsbewegungen. Es heisst dann 
bezüglich dieser Bewegungsbilder in dem Buche weiter: Die Ver- 
legung und Veränderung der Bedienungsmittel hat in beiden Fällen 
wesentlich günstigere Bedienungsformen geschaffen. Doch bleibt die 
Luftbremse der elektrischen Bremse noch erheblich in der Bedienung 
überlegen. Hierbei ist nicht zu übersehen, dass es sich bei Not- 
bremsungen um Gefahrvermeidungstätigkeiten handelt, bei denen der 
bedienende Mensch die Bewegungen unter ausserordentlich viel 
ungünstigeren Verhältnissen auszuführen hat. Die Gefahrerscheinungen 
erzeugen beim Menschen häufig Schreck-, Angst-, Flucht- und sonstige 
unfreiwillige Zustände, und in solchen Momenten hängt viel von der 
Einfachheit der Einrichtungen ab, die die Gefahr beseitigen sollen, 


* 


Der Druckluftbremse werden als Nachteile die besondern 
Anschaffungskosten, sowie die Unterhaltungskosten im Betrieb an- 
gerechnet. Hierzu ist zu sagen, dass sich die Kosten für die Ein- 
richtung einer Druckluftbremse für jeden Fall genau berechnen lassen. 
Welche Verteuerung und Komplikation hingegen die elektrische 
Bremsausrüstung an dem elektrischen Fahrapparat einer Bahn im 
Bau und beim Betrieb hervorruft, lässt sich schwerer ermitteln. Sie 
sind derartig in den allgemeinen elektrischen Einrichtungen einge- 
schlossen und versteckt, dass fast nur die ausführende Eiektrizitäts- 
firma selbst dieses ermitteln könnte, und zwar zur eigenen Schädigung. 
Die Verteuerung ist beträchtlich, denn eine Verstärkung der Motoren 
und Fahrschalter, eine Vermehrung der Leitungskabel, Widerstände 
u.a. lassen sich nicht umgehen, und Betriebsgefährdungen der Motoren 
liegen durchaus im Bereiche der Möglichkeit. Anhänger der einen 
Bremsart bezeichnen gerne die andere Bremsart als kostspielig, bezw. 
teurer, ohne dass hierfür exakte Vergleichs-Berechnungen vorliegen. 
Da es sich indessen bei beiden Bremsarten um die Verrichtung der 
gleichgrossen Bremsarbeit, d.h. um die Vernichtung der gleichgrossen 
lebendigen Kraft des fahrenden Wagens handelt, werden, unter Be- 
rücksichtigungaller Bau- und Betriebsverhältnisse, generellgesprochen, 
auch die Kosten gleich sein. Es handelt sich bei den Neben- und 
Strassenbahnen aber um die Sicherung des vorwiegend Personen 
umfassenden Verkehrs, und da tritt die Kostenfrage überhaupt mehr 
zurück und die Frage der Sicherheit in den Vordergrund, und es darf 
hier wohl gesagt werden, dass rein elektrische Bahnen ohne Strom- 
akkumulierung am Wagen nicht die Betriebsicherheit erreichen können, 
die sie durch Zuziehung der Druckluft ohne weiteres gewinnen. 
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Vom Gefahrenstandpunkt aus betrachtet, dürften sich folgende 
Schiussfolgerungen ergeben: 

Wenn man sich bei einfachen Talbahnen der rein elektrischen 
Bremse im Verein mit der Handbremse bedient, bei andern die Druck- 
luftsandstreuung und die Druckluftbetätigung der Not-Karborundum- 
Schienenbremse zuzieht, so empfiehlt sich für Bergbahnen leichtern 
und schwerern Charakters eine immer stärkere Heranziehung der 
Druckluft, und ist es eine wirtschaftliche Frage für den betreffenden 
Fall, die günstigste technische Ausgestaltung für Bau und Betrieb zu 
ermitteln. Bergbahnen mit grossen Steigungen erhalten in der Regel 
eine vollständige Druckluft-Bremsausrüstung. Aber auch Bahnen mit 
geringern Steigungen sollten zum mindesten die Sandstreuung, die 
Not-Karborundum-Schienenbremse, sowie die Bremsen der Anhänge- 
wagen mittels Druckluft betätigen. 


Miscellanea. 


Schweizerischer Techniker-Verband. Am 10. und 11. Juli 
hielt der Verband in Zürich seine (nur alle drei Jahre stattfindende) 
Generalversammlung ab, verbunden mit der Feier des vierzigjährigen 
Bestehens seiner Sektion Zürich. Gegen 300 Verbandsmitglieder nahmen 
am Sonntagvormittag an der Generalversammiung teil, die der Zentral- 
präsident, Herr Diebold, leitete. Auch die Tagung des Gesamtver- 
bandes erhielt durch ein Jubiläum festlichen Charakter: Vor zwanzig 
Jahren wurde der Schweizerische Technikerverband durch Vereinigung 
der drei Vereine ehemaliger Schüler der Technica Winterthur, Burg- 
dorf und Biel, die bereits eine Technikerzeitung besassen, gegründet. 
Organisation und Ausbau des Verbandes kamen vor allem der Kranken- 
kasse zugute, die heute eine Viertelmillion als Kapital besitzt und 
bereits 93000 Fr. an Entschädigungen ausbezahlt hat. Wie dem Jahres- 
bericht des Zentralsekretärs, Dr. Joh. Frei, zu entnehmen ist, zählte 
der Verein Ende 1925 insgesamt 2634 Mitglieder gegen 2522 zu Ende 
des Vorjahres, und hatte damit die Höchstzahl von 2664 des Jahres 
1920 beinahe wieder erreicht. Die Anträge der Delegiertenversamm- 
lung, die sich mit der Neuformulierung von Regiementen zu befassen 
hatte, sowie die Bestätigungswahlen wurden rasch und im zustimmen- 
den Sinne erledigt. Auf die geschäftlichen Traktanden folgte ein 
Vortrag von Ministerialrat Dr. Hugo Haan, vom Internat. Arbeitsamt 
in Genf, über Aufgaben und Organisation dieses Amtes. — An- 
schliessend ап die Versammlung erfolgte die Besichtigung der im 
Tonhalle-Vestibule ausgestellten 41 Entwürfe, die zu dem von der 
Sektion Zürich des Verbandes veranstalteten Wettbewerb für Woh- 
nungen für kinderreiche Familien aus allen Teilen der Schweiz ein- 
gereicht worden sind. Die Teilnehmer fanden sich darauf im Tonhalle- 
Pavillon zu einem gemeinsamen Bankett zusammen, das dadurch 
einen ganz besonderen Reiz erhielt, dass auf Vorschlag des Präsi- 
denten und zur grossen Befriedigung der Ehrengäste und ganz be- 
sonders der übrigen Teilnehmer, von Tischreden abgesehen wurde; 
sie wurden in vorteilhafter Weise durch musikalische und humo- 
ristische Darbietungen ersetzt, was der Berichterstatter für kom- 
mende Jahresversammlungen anderer Vereine zur Nachahmung warm 
empfehlen möchte. Ein Kommers am Sonntag-Abend bildete den 
Abschluss der wohlgelungenen Veranstaltung, die am Samstag Nach- 
mittag eine Seefahrt nach Horgen eingeleitet hatte. G. Z. 

Oelfeuerung für Lokomotiven. Ueber die verschiedenen 
Versuche der Verwendung von Oel als Lokomotivbrennstoff in Eng- 
land berichtet die Zeitschrift „Modern Transport“ vom 5. Juni. Es 
wird darauf hingewiesen, dass derartige Massnahmen in diesem 
kohlenreichen Lande im Eisenbahnbetrieb nicht zu dauerndem Erfolg 
führen konnten, im Gegensatz zur Schiffahrt. In Anbetracht des um 
58°/, höheren kalorischen Wertes des Oeles und der Möglichkeit 
sparsameren Betriebes wurde zwar bei Oelfeuerung mit 1 t Brenn- 
stoff die gleiche Lokomotivleistung erzielt wie beim Verfeuern von 
1,85 t Kohle. Dieser Unterschied konnte aber keine genügend wirt- 
schaftlichen Erfolge zeitigen. So blieb die Oelfeuerung von Dampf- 
lokomotiven in England hauptsächlich nur ein Notbehelf für besondere 
Fälle, wie z. B. beim Kohlenstreik. — Anders liegen natürlich die 
Verhältnisse in unmittelbarer Nähe von Oelfeldern, wie insbesondere 
manchenorts in Amerika, Russland, Rumänien und in Britisch-Indien. 
Im allgemeinen aber wird die Oelfeuerung von Dampflokomotiven, 
abgesehen vielleicht von Höchstdrucklokomotiven, als Verschwen- 
dung eines hochwertigen Brennstoffes anzusehen sein, sodass über 
kurz oder lang die Verdrängung dieser Betriebsart durch die Diesel- 
motorlokomotive zu erwarten sein wird. Rr. 
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Der Schweizerische Werkbund und der die gleichen Ziele 
verfolgende welsche Verband L’Deuvre halten am 28. und 29. August 
in Basel, als gemeinschaftliche Tagung, ihre Generalversammlungen 
ab. Beide Versammlungen finden, getrennt, am Samstag um 15 Uhr 
statt. Um 18 Uhr folgt ein Totentanzspiel auf dem Münsterplatz und 
um 20 !/, Uhr eine freie Vereinigung im Ausstellungspark. Der Sonntag- 
Vormittag ist einer öffentlichen Tagung gewidmet, an der Paul Perret 
(Lausanne) über „Notre but et nos tâches“ und E. R. Bühler (Winter- 
thur), Vorsitzender des S. W. B., über „Das Problem der Qualität in der 
schweizerischen Produktion“ sprechen werden (im Gewerbemuseum, 
Spalenvorstadt 2). Um 12:/, Uhr findet ein Bankett im Sommerkasino 
statt, und Nachmittags wird die Ausstellung besichtigt. 

Die Gewölbereihenmauer') im Rush Creek in Kalifornien, 
die einen Stausee von 20 Mill. më abschliesst und aus aneinander- 
gereihten Gewölben von 12 m Spannweite und 25 m grösster Höhe 
besteht (Gesamtlänge 200 m), hat infolge ihrer Höhenlage von 
2700 m ü.M. so sehr unter den Frostwirkungen gelitten, dass sie nur 
noch durch völliges Ausmauern, Füllen der Gewölbe mit Beton, ge- 
dichtet werden konnte. Näheres über das Versagen dieses Mauertyps 
in jenen Verhältnissen und über seine Umwandlung in die gewöhn- 
liche volle Gewichtsmauer, berichten die „Proceedings of Americ. 
Soc. of Civ. Eng.“ vom Sept. 1925. 

Ausfuhr elektrischer Energie. Die Kraftwerke Brusio in 
Poschiavo stellen laut „Bundesblatt“ vom 4. August das Gesuch um 
endgültige Erneuerung und Erweiterung ihrer Bewilligung Nr. 74. 
Die Ausfuhrquote soll nach Massgabe des Ausbaues der Anlagen 
zunehmen und nach dem vollen Ausbau der Anlagen Cavaglia, 
Robbia und Campocologno auf 90000 PS max. 21000 kW während 
des ganzen Jahres erreichen (35 Mill. kWh im Sommer und 33 Mill. 
kWh im Winter). Einsprachen bis 4. September an das Amt für 
Wasserwirtschaft. 

Deutsche Architekturschau auf der Leipziger Herbst- 
Baumesse. Auf der Leipziger Herbst-Baumesse 1926 vom 29. August 
bis 4. September wird neben der Ausstellung amerikanischer Archi- 
tektur (vergl. S. 91, 31. Juli 1926) auch eine Schau neuzeitlicher deut- 
scher Baukunst, veranstaltet vom Kreisverband Leipzig des Bundes 
Deutscher Architekten, an Hand von Entwürfen, Modellen, Ansichten 
usw. geboten werden, 

Eidgen. Technische Hochschule. Zum ordentlichen Pro- 
fessor für französische Literatur und Sprache an der E. T. H., als 
Ersatz für den verstorbenen Prof. Paul Seippel, wählte der Bundesrat 
Dr. Pierre Kohler, von Lausanne, z. Z. Privatdozent an der Universität 
Bern und Lehrer am dortigen städtischen Gymnasium. 


Literatur. 


Eingegangene literarische Neuigkeiten; Besprechung vorbehalten. 


Berechnung von Behältern nach neuern analytischen und 
graphischen Methoden. Für Studierende und Ingenieure und zum 
Gebrauche im Konstruktionsbureau. Zweite, vollständig umgearbeitete 
und erweiterte Auflage mit Benutzung der gemeinsam mit Prof. Dr. 
К. у. Terzaghi bearbeiteten ersten Auflage. Herausgegeben von Dr. 
Theodor Pöschl, о. ö. Professor an der Deutschen Technischen Hoch- 
schule in Prag. Mit 71 Abb. Berlin 1926. Verlag von Julius Springer. 
Preis geb. M. 15,60. 

Vorläufiges Merkblatt für Oberflächenteerungen. Aus- 
gearbeitet vom „Zeerausschuss“ der Studiengesellschaft für Auto- 
mobilstrassenbau. Charlottenburg 1926. Selbstverlag der Studien- 
gesellschaft für Automobilstrassenbau. Preis M. 0,10. 

Der Gussbeton und seine Anwendung im Bauwesen. Von 
Reg.-Baurat /. Gaye, Wesermünde, unter Mitarbeit von Oberingenieur 
А. Sturm, München. Mit 232 Abb. Berlin 1926. Verlag von Wilhelm 
Ernst & Sohn. Preis geh. M. 15,60, geb. M. 16,80. 

Geräte und Maschinen des nordamerikanischen Land- 
strassenbaues. Bericht über eine Studienreise nach den Vereinigten 
Staaten von Nordamerika von Prof. Dr.-Ing. R. Woernle, Danzig. Mit 
98 Abb. Charlottenburg 1926. Zementverlag. Preis geh. 2 M., geb. M. 2,80. 

Städtebau-Vorträge der zweiten Dresdener Städtebau- 
Woche 1925. Als Ergänzung der Dresdener Städtebau-Woche 1924. 
Herausgegeben von Ewald Genzmer und Paul Wolf. Mit 122 Abb. 
Berlin 1926. Verlag „Der Zirkel“. Preis geb. 15 M. 

Handbuch des Wasserbaues. Von Aubert Engels. Ergän- 
zungsheft zur dritten Auflage. Mit 27 Abb. Leipzig 1926. Verlag 
von Wilhelm Engelmann. Preis geh. 4M. 


1) Für Staumauern vom Typ der Tirsosperre ist diese prägnante Bezeichnung 
der gebräuchlichen, allgemeinen Benennung „aufge!öste® od. „gegliederte* Mauer vor- 
zuziehen. Vergl. Dr. Ing. Kelen: „Die Staumauern*, Seite 1—5. (Verlag Springer, Berlin.) 


Die Kolbenpumpen einschl, der Flügel- und Rotations- 
Pumpen. Von A. Berg +, Prof. an der Techn. Hochschule Stuttgart. 
Dritte, durchgearbeitete und verbesserte Auflage. Mit 556 Abb. und 
12 Tafeln. Berlin 1926. Verlag Julius Springer. Preis geb. M. 27,90. 

Gesetz und Freiheit in der Kunst. Vortrag von Prof. Dr. 
Emil Högg, Arch., bei der 50-jährigen Stiftungsfeier des Akademischen 
Architekten - Vereins Dresden am 28. Februar 1926. Akadem. Buch- 
handlung A. Dressel, Dresden. Preis M. 0,50. 

Deutsche Ingenieurarbeit im Strassburger Münster. Von 
Dr.-Ing. е. h. Karl Bernhard, Preuss. Baurat, Privatdozent und Ber.- 
Ingenieur in Berlin. Mit 24 Abb. Berlin 1926. Verlag Julius Springer. 
Preis geh. M. 1,20. 

The Balancing of Multiple-Crank Steam- Engines. By 
С. Р, Holst, Late Prof. of Mechanical in the Techn. University of Delft. 
Mit 24 Abb. Leiden 1926. Verlag von E. J. Brill. Preis geh. ЕІ. 2,80. 


Redaktion: CARL JEGHER, GEORGES ZINDEL. 
Dianastrasse 5, Zärich 2. 


Vereinsnachrichten. 


Zürcher Ingenieur- und Architekten-Verein. 
Concours d’archltecture 
pour l’édification d’un palais de la Société des Nations. 
Die Unterlagen für den Wettbewerb für das neue Völkerbunds- 
Gebäude stehen unsern Mitgliedern auf dem Sekretariat des S. I. A. 
Tiefenhôfe 11 zur Einsichtnahme zur Verfügung. Der Präsident. 


| . 1 Schweizer. Technische Stellenvermittlung 
є T ©; Service Technique Suisse de placement 
o e e | Servizio Tecnico Svizzero di collocamento 


Swiss Tecnical Service of employment 


ZÜRICH, Tiefenhöfe 11 — Telephon: Ѕеілаи 5426 — Telegr.: INGENIEUR ZÜRICH 
Für Arbeitgeber kostenlos. Für Stellensuchende Einschreibegebühr 2 Fr. für 3 Monate. 
Bewerber wollen Anmeldebogen verlangen. Auskunft über offene Stellen und 
Weiterleitung von Offerten erfolgt nur gegenüber Eingeschriebenen. 

Es sind noch offen die Stellen: 943b, 1007a, 1011a, 1013a, 
1031, 1033, 1035a, 1037a, 1039, 1043, 1045, 1047, 1051, 1055, 1059, 
1061, 1092, 1094, 1096, 1100, 1102, 1110, 1112, 1114, 1116, 1122, 1124. 
Ingenieur ou technicien parlant couramment francais et alle- 
mand, ayant travaillé chemins de fer ou ateliers de constructions 
de locomotives, pour faire installations et suivre importants acces- 
soires de locomotives. Cie. franco-américaine en France. (1049a) 
Regisseur-agriculteur, suisse, catholique, pour la gestion d’une 
propriété de 120 ha en France (Dép. Vienne). Culture et élevage. (1062 a) 
Maschinen-Techniker, gesund, nicht unter 25 Jahren, mit mehr- 
jähr. Praxis als Techniker oder Zeichner in Gaswerksbaufirma, für 
technische Aufnahme eines Gaswerks in den Philippinen, etwa halb- 
jährliche Beschäftigung. (1063) 
Vermessungs-Ingenieur oder Bau-Ingenieur mit Vermessungs- 


praxis nach Bern. (Nur stellenlose, in Bern oder nächster Nähe 


wohnende Ingenieure.) (1064 а) 
Ing&nieur-dessinateur, documenté sur les questions techniques 
de ventilation, chauffage, séchage; français. France (Bas-Rhin). (1065) 
Werkstättechef für schweiz. Grossunternehmen (Leitung der 
mechanischen Werkstätten, 250 Mann). Verlangt: Abgeschlossene 
techn. Bildung, grond Erfahrung іт Bau und Montage von Maschinen, 
im Unterhalt von Maschinenanlagen und Leitungsnetzen, in Arbeits- 
verteilung. Etwa 35 Jahre. (1069) 
Technicien-mecanicien-dessinateur, suisse, très capable, ayant 
grande pratique, pour import. affaire en Espagne (lait condensé). (1071) 
Sehr tüchtiger /ngénieur oder Techniker als Geschäftsleiter 
für bedeutendes, gut eingeführtes Automobilhaus der deutschen 
Schweiz. Vollständige Kenntnis aller Ford-Modelle und fachgemässe 
Steuerung der Wagen und Kenntnis der Buchhaltung verlangt. (1073) 
Junger Bau-Ingenieur als Volontär über die Ferien. Etwas 
Gehalt. Zürich. (1128) 
Tüchtiger Bauführer (Hochbau), für etwa 4 Monate. Zürich.(1130) 
Ingenieur, durchaus erfahren in Eisenbrückenbau, nur erste 
Kraft, nach Griechenland gesucht. (1132) 
Tüchtiger Bautechniker, guter Zeichner. Kt. Aargau. (1134) 
Junger, strebsamer Vermessungstechniker, guter Zeichner, ev. 
auch Tiefbautechniker mit Vermessungspraxis. Kt. Aargau. (1136) 
Junger Æochbautechniker-Bauführer, im Stande selbständig 
Ausmass, Voranschlag und detaillierte Kostenberechnungen nach 
Plänen zu machen. Bewerber muss Bauführungen selbständig in die 
Hand nehmen können und auch zeichnerische, konstruktive Fähig- 
keiten besitzen. Wahrscheinlich Dauerstelle. Basel. (1140) 
Geschäftsführer (Ingenieur oder Techniker), wenn möglich 
mit Erfahrung in Wasserversorgungen, Grundwasserfassungen etc. 
Geleg. zur Selbständigmachung. Beteiligung erwünscht. Bern. (1142) 
Tüchtiger Architekt oder Bautechniker, sicher in Entwurf und 
Detailplänen, zu sofort. Eintritt. Architekturbureau im Kt. Aargau. (1144) 
Tüchtiger Bauführer für eine Staumauer in Marokko. (1146) 
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Die Verschiebebahnhöfe am X. internationalen Eisenbahnkongress 1925‘). 
Von Prof. C. ANDREAE, Zürich. 


Einer der wichtigeren Verhandlungsgegenstände des 
A internationalen Eisenbahnkongresses war die Frage der 
zweckmässigsten Anordnung der Verschiebebahnhöfe. Diese 
wurde in zwei gemeinsamen Sitzungen der Sektionen I (Bau 
und Unterhalt) und III (Betrieb), sowie in einer Plenarsitzung 
behandelt. Die Bedeutung der Ausbildung dieser Anlagen 
ist Ausserlich schon dadurch gekennzeichnet, dass ihr schon 
an der Eisenbahntechnischen Tagung in Berlin im Herbst 
1924?) grosse Aufmerksamkeit geschenkt wurde, und dass 
gegenwärtig die ausländische, ganz besonders die deutsche 
Fachliteratur sich in ausserordentlichem Umfange damit 
befasst 8). 

Die „S.B. Z.“ hat am 13. Juni 1925 ihre Leser über 
die technische Anordnung der Verschiebebahnhôfe kurz 
orientiert.t) Mit Rücksicht auf die Bedeutung, die in neuester 
Zeit diese Anlagen auch für unser Land erlangten, soll 
hier über die betreffenden Verhandlungsergebnisse des 
Londoner Kongresses etwas eingehender berichtet werden. 

Die Bearbeitung dieses Verhandlungsgegenstandes war 
mehreren Berichterstattern übertragen worden, die die 
Erfahrungen der verschiedenen Länder zu sammeln und zu 
verarbeiten hatten: Ingenieur W. Simon - Thomas (Utrecht) 
bearbeitete sämtliche Länder ausser Amerika, Belgien, 
Frankreich, Grossbritannien und seinen Kolonien, die 
Ingenieure Moutier und Pellarin (Paris) Frankreich und 
Belgien, Ingenieur H. Nicholls (Great Western Ry. England) 
Grossbritannien und Dominions, IngenieurS.Wagner(U.S.A.) 
Amerika. 

Die vier Berichte erschienen in den Nummern vom 
Oktober und November 1924, Januar und April 1925 des 
„Bulletin de l'Association internationale du Congrès des 
chemins de fer“ und wurden einige Wochen vor Beginn 
des Kongresses mit den Berichten über die andern Fragen 
als Sonderdrucke den Kongressteilnehmern zugestellt. Die 
Juninummer 1925 des Bulletin enthält ausserdem das aus 
den vier Einzelberichten zusammengefasste Referat des 
Hauptberichterstatters (Simon - Thomas), dessen Thesen in 
den Sektionssitzungen besprochen wurden. Schon aus diesen 
Berichten geht der Unterschied der Auffassung in den ver- 
schiedenen Ländern hervor, ein Unterschied, der allerdings 
grossenteils in der historischen Entwicklung und auch in 
den verschiedenartigen Verhältnissen und Bedürfnissen be- 
gründet ist. Während Deutschland, dessen neueste Ein- 
richtungen durch den Holländer Simon - Thomas sehr ein- 
gehend gewürdigt wurden), darauf ausgeht, den durch die 
Vereinigung seiner Hauptbahnen zur Reichsbahn und durch 
den Versailler Vertrag veränderten Verhältnissen durch 
Umgestaltung, Neubau und Vervollkommnung seiner Ver- 
schiebebahnhöfe Rechnung zu tragen und dabei nach wissen- 
schaftlichen Grundsätzen vorgeht, sind in einzelnen Ländern, 
wie z. B. England und Amerika, die meisten grossen Anlagen 
durch allmähliche Vergrösserung und Ergänzung der bestehen- 
den entstanden, was Ersparnisse an Baukapital auf Kosten 
der Wirtschaftlichkeit des Betriebes bedeutet. Der britische 
Berichterstatter selber weist darauf hin, dass ein teurer, 


1) Vel. „S. B. Z.“ Bd. 86, S. 47, vom 25, Juli 1925. 

3) Vgl. „S. В. Z.“ Вс. 84, S. 231 vom 8. November 1924. 

з) So hat s. В, die „Verkehrstechnische Woche“ (Hackebeil-Verlag, 
Berlin) ihrer Sonderausgabe über Verschiebebahnhöfe vom Dezember 1922 
im Juni 1925 einen sweiten Band folgen lassen. 

4) Ing. H. Hugi: Über Verschiebebahnhöfe. 

5) Ing. Simon-Thomas war auch Referent über die Frage der „Gefälls- 
bahahôfe“ an der Eisenbahntechnischen Tagung in Berlin 1924. Vgl. Sonder- 
ausgabe über Eisenbahnwesen der „Z.V.D.1.“, Berlin 1925, Seite 248 ff. 


vollständiger Neubau in manchen Fällen wirtschaftlicher 
wäre, als eine billigere, blosse Erweiterung. In Frankreich, 
das noch viele alte und veraltete Anlagen besitzt, haben 


einige Verwaltungen in jüngster Zeit — wohl zum Teil 
infolge ihrer Kriegserfahrungen — ebenfalls neuere Wege 
betreten. 


Im folgenden seien der Reihe nach die 32 Schluss- 
folgerungen, wie sie von den Sektionen I und Ш dem 
Kongress vorgeschlagen und von diesem angenommen 
wurden, mitgeteilt und, soweit sie wenigstens besonderes 
Interesse bieten, etwas eingehender besprochen. 


1. Durch die Verschiebebahnhöfe lassen sich eine Be- 
schleunigung des Verkehrs, eine Erhöhung der Leistungs- 
fähigkeit der Bahnen und eine Verbesserung des Wagen- 
umlaufes ersielen. 

Diese Verschiebebahnhöfe sind in Verkehrssentren mit 
genügend grossem Verkehr anzulegen, insbesondere in Knoten- 
punkten. 

Ihre Anordnung hängt von der Grösse des Güterverkehrs 
und dessen Einteilung in Fern-, Durchgangs- und Nahgüter- 
süge ab. 

Die historische Entwicklung der Eisenbahnnetze hat 
es in den meisten Ländern mit sich gebracht, dass .heute 
zu viele, dafür häufig zu kleine Verschiebebahnhöfe vor- 
handen sind. So hatte 2. В. jedes der Privatbahnnetze, aus 
denen unsere Bundesbahnen entstanden sind, seine eigenen 
Anlagen nur der Grösse des eigenen Netzes und des da- 
maligen Verkehrs angepasst. Jede Privatbahn rangierte die 
Güterzüge nach ihrem eigenen Bedarf und übergab die 
Güterwagen, deren Bestimmungsort ausserhalb des eigenen 
Netzes lag, der Nachbarbahn ungeordnet, ihr das Ordnen 
nach eigenem Bedarf überlassend. Diese Verhältnisse mussten 
die S. B. B. übernehmen. Den heutigen Verkehrsanforde- 
rungen sind die Anlagen nicht mehr gewachsen. Ein Güter- 
wagen, der eine längere Strecke zu durchfahren hat, muss, 
wenn die Züge nur für die Bedürfnisse der Strecke bis zum 
nächsten Verschiebebahnhofe geordnet werden können, mehr- 
mals in solchen neu behandelt werden, was jedesmal Kosten 
und solchen Zeitverlust verursacht, dass die Güterwagen nur 
einen kleinen Teil der Zeit, die sie unterwegs sind, wirk- 
lich fahren und den grössern Teil in Verschiebebahnhöfen 
herumstehen. Immer mehr hat sich das Bedürfnis gezeigt, 
die Zahl der Verschiebebahnhöfe zu vermindern, sie aber 
so leistungsfähig zu gestalten, dass drei Arten von Güter- 
Zügen: Fern-, Durchgangs- und Nahgüterzüge!) gebildet 
werden können, damit die Wagen möglichst lange Strecken 
ohne Rangierhalte und -bewegungen durchfahren können. 
Dadurch werden Kosten gespart, die Förderzeiten abgekürzt, 
das Rollmaterial besser ausgenutzt und geschont. Solche 
grosse Anlagen kommen zweckmässigerweise in die grossen 
Zentren, Sammel- und Verteilungspunkte des Güterverkehrs 
zu liegen. Das sind die grossen Knotenpunkte, die Schwer- 
punkte grosser Massenproduktion (Bergbau- und Schwer- 
industriebezirke usw.), Umschlagstellen zwischen Schiffahrt 
und Eisenbahn, sowie die grossen Grenzbahnhöfe. Diese 
Erwägungen und Erfahrungen haben bei uns dazu geführt, 
die Verschiebebahnhöfe von Renens und Chiasso zu bauen, 
denjenigen von Basel- Muttenz in Angriff zu nehmen und 
auch für Genf (Vernier-Meyrin) einen solchen zu projektieren. 
Dort sollen die Güterzüge für den Verkehr weit ins Land 
hinein, Fernzüge bis an die andere Landesgrenze (Transit) 
gebildet werden. Aehnliche Bedürfnisse bestehen nament- 


1) Vgl. Ing. H. Hugi, Verschiebebalinhöfe, „S. В. Z.“ vom 13. Juni 1925. 
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Abb. 1. 


lich auch in Deutsehland, wo 
die Vereinigung der ehbe- 
maligen Landesbahnen zur 
Reichsbahn in grösserem 
Masstabe ähnliche Verhält- 
nisse schuf, wie die Bildung 
der S.B.B. bei uns. Auch nn 
die britische Zusammen- 

legung der Eisenbahnen, wie 
der vermehrte Verkehr an- 
derer Länder führte zu äbn- 
lichem Vorgehen.?) 

2. Verschiebebahnhöfe kön- 
nen eine Länge von 5 km 
erreichen. Sie enthalten in 
der Regel eine Einfahrgruppe, 
eine Ordnungsgruppe (Rich- 
tungsgruppe) und in vielen 
Fällen Stations- und Abfahrts- 
gruppen, sowie Umladehallen. 
Schliesslich sind die Anlagen 
noch durch eine Werkstälte 
für Wagenreparaturen, einen Lokomotivschuppen und nötigen- 
falls durch eine Desinfektionsanlage vervollständigt. 

Diese Anordnung ist die gleiche, die schon im be- 
kannten Gefällsbahnbof von Terrenoire(P.L.M.)beiSt. Etienne 
und im allgemeinen bei den neuern Anlagen besteht, und 
besonders in der deutschen Literatur schon längst als Schema 
angegeben wird. Auch bei uns ist sie für Muttenz (Abbil- 
dung 2 auf Seite 304 der „S.B. Z.“ vom 13. Juni 1925 stellt 
das Schema dieses Verschiebebahnhofes dar) und andere 
Projekte (Zürich, Genf usw.) vorgesehen. Die Anordnung 
der Verschiebebahnhöfe ist in den einzelnen Ländern noch 
recht verschieden. Besonders die ältern britischen und 
amerikanischen Bahnhöfe und auch französische weichen 
erheblich von diesem anerkannten Schema ab. In England 
hat man bei wachsendem Verkehr einfach sukzessive den 
bestehenden Anlagen Geleise zugefügt, was in manchen 
Fällen zu unzweckmässigen Gesamtanordnungen geführt hat, 
sodass Ing. Nicholls in seinem Bericht wohl mit Recht darauf 
hinweist, dass solche Erweiterungen die Leistungsfähigkeit 
eines Bahnhofes ungünstig beeinflussen. Die neuern Grund- 
sätze für die Anordnung der Verschiebebahnhôfe sind übrigens 
auch in England anerkannt und es gibt dort auch neuere 
Anlagen, die nach ihnen erstellt sind (Abbildungen ı und 2). 
In Frankreich besteht bekanntermassen eine gewisse Vorliebe 
für eine etwas freiere Verwendung der Bahnhofgeleise (voies 
banales) und es tritt daher in den dortigen Anlagen das 
Schema oft weniger klar zutage. Sehr oft fehlt dort die 
Stationsgruppe, auch dort wo die Züge nach Stationen 
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2) Vergl. Prof. Dr. Ing. Cauer: Lage und Verkehrsaufgaben der Ver- 
schiebebahnhöfe in „Verschiebebahnhöfe in Ausgestaltung und Betrieb“, 
Sonderausgabe der „Verkehrstechnischen Woche“, Berlin, Dezember 1922, 
und Kümmel: Lage und Grösse der Verschiebebahnhöfe, ebendasclibst. 
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Abb. 2, Hälfte links. Verschiebebahnhof Feltham; Southern Railway, England. 


geordnet werden. Dieses Ordnen erfolgt in vielen Anlagen 
am Ausfahrende der Richtungsgruppe, das zur Erhöhung 
der Leistungsfähigkeit nicht wie das Einlaufende in eine, 
sondern in mehrere Trennungsweichen mit Ausziehgeleisen 
zusammengezogen ist (Beispiel: Blainville — Cie. de l'Est — 
Abbildung 3), ein Verfahren, das anderswo aus Gründen 
der Betriebsicherheit nicht befolgt wird. Aber auch hier, 
wie überall, wird grundsätzlich die Anordnung nach Schluss- 
folgerung 2 bei neuern Anlagen gewählt. 

Die Maximallänge von 5 km, die in ausländischen 
(französischen) Bahnhöfen erreicht wird, dürfte für unsere 
Verhältnisse (kürzere Züge) zu gross sein und 3 bis 4 km 
kaum überschreiten. In Deutschland geht heute die Tendenz 
dabin, die Verschiebebahnhöfe eher wieder zu kürzen (vgl. 
Bemerkung zu Schlussfolgerung 18). 

Dass unter „Werkstätte für Wagenreparatur“ nur eine 
Betriebswerkstätte für die Behebung kleiner Schäden, wie 
sie im Verschiebedienst häufig vorkommen, handeln kann, 
ist selbstverständlich. 

3. In Bezug auf die Benützung der Schwerkraft für 
das Verschiebegeschäft können die Anlagen, je nach den ört- 
lichen und topographischen Verhältnissen, als Gefällsbahnhöfe 
oder Flachbahnhöfe mit Ablaufrücken angelegt werden. 

Zu den ersten gehören sowohl die Anlagen mit durch- 
gehender Neigung, wie auch diejenigen, bei denen nur ein- 
zelne Teile, insbesondere die Einfahr- und Siationsgruppe, 
geneigt sind. 

Bei den Anlagen, die nicht durchgehend geneigt sind, 
muss die Möglichkeit gewahrt bleiben, den Verschiebedienst 
mit Lokomotiven durchzuführen, für den Fall, dass bei un- 
günstigen Wilterungsverhältnissen der Ablaufaus der geneigten 
Einfahrgruppe nicht richtig erfolgen kann. 
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Abb. 2, Hälfte rechts (vergi. links nebenan). (Kongr. 1925, Bulletin Nr. 9.) 


Abb. 5. 
Verschiebebahnhof Edge Hill; 
London, Midland and Scottish 

Railway, Gr. Britannien. 
(Kongr. 1925, Bulletin Nr. 9.) 
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Gefällsbahnhöfe mit durchgehender Neigung erscheinen 
nur bei natürlicher Neigung des Geländes zweckmässig. 

In ältern Anlagen erfolgte das Verschieben fast aus- 
schliesslich durch Lokomotiven, die durch „Sägebewegungen“ 
die Wagen eines Zuges auf die verschiedenen Ordnungs- 
geleise brachten. In einzelnen Ländern ist diese Art der 
Bewegung der Wagen noch stark verbreitet. Einige ameri- 


der Zeitschrift des V. D.I. Berlin 1924. 
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Abb. 4. Verschiebebahnhof Hallsberg, Schweden. 
(Kongress 1925, Bulletin Nr. 1.) 


kanische Verwaltungen 
z. B. ziehen sie heute 
noch jeder andern vor; 
auch sind dort noch 
manche Bahnhöfe für 
sogenanntes Stossbaum- 
Verfahren eingerichtet 
(poling yards). Doch auch 
dort wird immer mehr 
die Schwerkraft ausge- 
nützt und bei der Um- 
frage durch den Bericht- 
erstatter des Kongresses 
für Amerika, S. P. Wag- 
ner, sprach sich die 
Mehrheit der Gesellschaf- 
ten zu Gunsten der Ab- 
laufrücken als zweckmäs- 
sigste Anordnung aus. 

In europäischen Län- 
dern ist das Rangieren 
mit der Schwerkraft 
schon längst sehr ver- 
breitet. Einer der älte- 
sten Schwerkraftbahn- 
höfe ist der Verschiebe- 
bahnhof von Terrenoire 
bei St. Etienne, der in 
durchgehendem Gefälle 
von 14° liegt. Da 
seine Gruppen hinter- 
einander liegen, erfolgt 
das Ordnen von der Ein- 
fahrgruppe bis in die 
Ausfahrgruppe ohne Lo- 
komotive. Andere, z. T. 
moderne, durchgehende 
Gefällsbahnhöfe sind 
Dresden ` (o fie) und 
Nürnberg (5,5%), Pont- 
de-l'Ain (P. L.M. 14°/oo), 
Hallsberg in Schweden 
(Abbildung 4), St. Clair, 
Pennsylvania, Edge Hill, 
L.M.S.Railway (Abb. 5), 
Vrsovice - Nurle und 
Cespä Trebovä in der 
Tschechoslovakei, Bar- 


riero und Funcheira in Portugal. Die beiden letzten haben 
allerdings nur eine Neigung von 2 bis höchstens 5°/ə, also 
ungefähr gleich der Bremsneigung, weshalb sie als Gefälls- 
bahnhöfe kaum mehr in Betracht fallen. 
hat über die Erfahrungen mit diesen durchgehenden Ge- 


1) Simon-Thomas, Gefällsbahnhöfe. Sonderausgabe „Eisenbahnwesen‘ 
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Abb. 9. 


fallsbahnhöfen schon an der Eisenbahntechnischen Tagung 
in Berlin (1924) berichtet. In Nürnberg war man genötigt, 
die Neigung der Einfahrgruppe von 5,5 auf 7%, zu er- 
höhen, da bei der schwachen Neigung zu viele Fehlläufe 
(14°/,) vorkamen. Die Erfahrung hat gelehrt, dass auch 
bei den Gefällsbahnhöfen die Neigungen in kurzen Steil- 
rampen am Einlauf der Ordnungsgruppen zu konzentrieren 
sind. Durchgehende Neigung der Richtungsgruppe macht 
übrigens die Verwendung moderner Geleisebremsen!) illu- 
sorisch, da hinter ihnen die Wagen wieder beschleunigt 
werden. Jedenfalls erscheint eine solche Anlage nur dann 
wirtschaftlich, wenn die natürliche Neigung des Geländes 
sie ohne allzu grosse Erdbewegungen ermöglicht. Die An- 
sichten am Kongress stimmten hierin überein. 


Verbreiteter sind die feslweisen Gefällsbahnhöfe, bei 
denen die Einfahrgruppe oder ein besonderes, seitlich 
davon gelegenes Zerlegungsgeleise in Neigung liegt und 
allenfalls auch die Stationsgruppe. So wendet z. B. die 
französische Nordbahn in allen ihren neuen Anlagen ein 
geneigtes Zerlegungsgeleise (plan automoteur) an. Chiasso, 
Renens und die eine Richtung (Ost-West) der Muttenzer- 
anlage haben solche Anlagen. Auch in zahlreichen Ver- 
schiebebahnhöfen des Auslandes ist diese Anordnung ge- 
wählt worden. Die Wahl zwischen geneigten Einfahrgeleisen, 
bezw. geneigtem Zerlegungsgeleise und Ablaufrücken hat 
unter Würdigung der topographischen Verhältnisse zu 
erfolgen. 

Wie aus dem dritten Absatz der 3. These hervorgeht, 
hat die Erfahrung gezeigt, dass bei ungünstigen Witterungs- 
verhältnissen das Verschieben unter Umständen doch mit 
Lokomotiven erfolgen muss. Das wird der Fall sein, wenn 
Gefälle und Ablaufhöhe ungenügend sind. Simon-Thomas 
schlägt daher vor, das konzentrierte Gefälle dieser schiefen 
Ebenen gleich zu berechnen wie das der Ablaufrücken 
(Eselrücken), worauf noch zurückzukommen sein wird, und 
die Laufgeschwindigkeiten durch Geleisebremsen zu regeln. 
Die kurzen Gegenrampen, die in manchen Anlagen das 
Entkuppeln erleichtern, empfieblt er nicht, da kurzes Bremsen 
mit dem Bremsknüppel genügt und erlaubt, den Ablaufpunkt 
entsprechend der Lauffähigkeit der Wagen frei zu wählen. 


4. Eine zweiseitige!) Anlage ist dann ви empfehlen, 
wenn der Verkehr in jeder der beiden Richtungen ziemlich 
unabhängig von dem der andern ist. Ist das Gegenteil der 


1) Vgl. „S. B.Z.“ vom 13. Juni 1925. 
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Abb. 12 (oben). 


Abb. 13 (unten). 


Fall, dann ist eine einseitige Anlage vorzuziehen. Sie ist es 
auch, wenn die Zahl der täglich zu behandelnden Wagen die 
Leistungsfähigkeit einer einfachen Anlage nicht überschreitet. 

Sobald der Verkehr die Leistungsfähigkeit einer ein- 
seitigen, einfachen Anlage, bezw. einer Ablaufanlage über- 
schreitet, muss eine zweite erstellt werden, in der Regel 
parallel zur ersten. Ob diese gleich- oder gegengerichtet 
anzulegen ist, muss nach den jeweiligen Verhältnissen von 
Fall zu Fall entschieden werden. Bei durchgehenden Gefälls- 
bahnhöfen kommt nur eine gleichgerichtete Anlage in 
Betracht, schon mit Rücksicht auf die sonst unwirtschaft- 
lich grossen Erdbewegungen. Bei Flachbahnhôfen ent- 
scheiden die Verkehrsverhältnisse. Bei zwei gleichgerichteten 
Anlagen, die zwei ausgesprochene, gegengerichtete Verkehrs- 
richtungen haben, ist für die eine Richtung die Länge des 
Verschiebebahnhofes statt nur einmal, dreimal zu durch- 
fahren. Das Einfahren von der Gegenseite in die Einfahr- 
gruppe, d. h. aus der Richtung, in der das Verschieben 
stattfindet, beeinflusst zudem die Leistungsfähigkeit der An- 
lage in ungünstigem Sinne !). Bei einseitigen Anlagen werden 
in manchen Fällen durch Schleifenführung der ankommenden 
und abgehenden Verbindungsgeleise zwischen Verschiebe- 
bahnhof und Streckengeleise, Ein- und Ausfahrten im Gegen- 
sinne der Verschieberichtung vermieden. Beispiele hierfür 
sind der Verschiebebahnhof der deutschen Reichsbahn 
(badisch) in Basel (Abbildung 6), ferner der von Lille- 
la-Delivrance (Abbildung 7) und von Laon (Abbildung 8). 

5. Die Zahl der Einfahrgeleise muss so gross sein, 
dass alle Züge bei ihrer Ankunft in der Gruppe aufgenommen 
werden können. Dies ist erforderlich, um Verkehrsstauungen 
auf den Streckengeleisen zu vermeiden. Ferner muss die 


1) Vgl. Prof.Dr.Ing.O. Ammann : Ueber Ausgestaltung der Verschiebe- 
bahnhöfe, Sonderabdruck aus der ‚„Verkehrstechnischen Woche“. Berlin 1919. 
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Lille-la-D&livrance., 
(Kongress 1925, 
Bulletin Nr. 32.) 


Abbildung 7 
Verschiebebahnhof 
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Abbildung 8. 
Verschiebebahnhof 


Laon. 
(Kongress 1925, 
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Voyageurs 


gleichzeitige Einfahrt 
von Zügen der ver- 
schiedenen Linien mög- 
lich sein. 


Die Länge der Ein- 
fahrgeleise muss für die 
längsten Züge ausrei- 
chen. Sofern es die 
Geländeverhältnisse ge- 
statten, ist die Einfahr- 
gruppe zweckmässiger- 
weise unmittelbar ober- 
halb des Ablaufrückens 
anzulegen. 


Die theoretisch not- 
wendige Zahl der Ein- 
fahrgeleise ergibt sich 
aus dem Geleisebeset- 
zungsplan.!) Die Zahl 
ist aber in Wirklichkeit 
besser etwas grösser 
zu wählen, wenigstens 
muss der Raum für 
weitere Geleise frei 
bleiben ; denn bei eini- 
germassen dichtem Ver- 
kehr muss die Einfahr- 
gruppe als Puffer die- 
nen, der verhindert, 
dass Störungen im Ver- 
schiebedienst, z. B. an 
der Ablaufanlage oder 
auf den Zufahrtstrecken 
fühlbar werden. Die 
Länge dieser Geleise 
richtet sich nach der 
grössten Zuglänge. Für 
unsere Verhältnisse er- 
gibt sich daraus eine 
Nutzlänge von etwa 
650 m. Moutier und 
Pellarin geben in ihrem 
Bericht für Frankreich 
und Belgien eine Länge 
von 600 bis 800 m an. 


Die Anlage der Ein- 
fahrgruppe unmittelbar 
oberhalb des Ablauf- 
rückens (Abbildung 9) 
lässt sich, wenn sie 
auch zweckmässig ist, 
nicht immer durch- 
führen. 


Manchenorts nötigen 
die Verhältnisse, die 
Einfahrgruppe seitlich 
anzulegen, wobei die 
Züge aus ihr zunächst 
auf ein Zerlegungs- 
geleise (Z in Abb. 10) 
gebracht werden, aus 


1) Vergl. Prof. Dr. Ing. 
Müller: Betriebspläne für 
Verschiebebahnhöfe, Sonder- 
ausgabe ,, Eisenbahnwesen “ 
der „Z. V. D.I“, Berlin 1924, 
und derselbe: Zeichnerische 
Darstellung des Betriebes 
auf Flachbahnhöfen in ,,Ver- 
schiebebahnhöfe in Ausge- 
staltung und Betrieb“, Zweite 
Ausgabe, Sonderausgabe der 
„Verkehrstechnischen Woche“ 


Jahrgang 1925. 
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dem sie über den Ablaufrücken gedrückt werden, oder von 
dem die Wagen oder Wagengruppen ablaufen, wenn, was 
oft der Fall ist (z. B. französ. Nordbahn), dieses Zerlegungs- 
geleise eine entsprechende Neigung hat. Zur Erhöhung der 
Leistungsfähigkeit kann statt eines einzelnen Zerlegungs- 
geleises eine aus mehreren Geleisen bestehende Zerlegungs- 
gruppe vorgesehen sein (Abbildung 11). 


Die Leistungsfähigkeit der An- 
lage kann durch zweigeleisige 
Anordnung des Ablaufrückens er- 
höht werden. Dies ermöglicht, 
während des Abdrückens eines 
Zuges gleich den folgenden be- 
reitzustellen und so einen Unter- 
bruch im Ablauf auszuschalten. 
Dabei vergrössert z. B. die fran- 
zösische Ostbahn (Bericht Moutier 
und Pellarin) die Entfernung 
zwischen Ausfahrt aus der Ein- 
fahrgruppe und Ablaufrücken auf 
300 m. Sobald etwa die Hälfte 
eines Zuges abgestossen ist, wer- 
den dadurch die Weichen bei W 
(Abbildung ı2) frei, sodass der 
nächste Zug an den Ablaufrücken 
herangeschoben werden kann. 
Entsprechend verfährt diese Ver- 
waltung bei seitlich liegender 
Einfahrgruppe (Abbildung 13), so 
z. B. in Vaires. (Vergleiche auch 
Prof. Dr. Ing. Blum: Der mittlere 
Verschiebebahnhof ohne Längen- 
entwicklung; Sonderausgabe der 
„Verkehrstechnischen Woche “; 
Dezember 1922.) 


6. Die betriebstechnischen Vor- 
bereitungsarbeiten, die je nach 
Anordnung des Verschiebebahnhofes und 
je nach dem zu bewältigenden Verkehr 
verschieden sind, müssen sorgfältig ge- 
regelt sein, damit sie so wenig Zeit als 
möglich erfordern. Dies ist ganz be- 
sonders im Winter notwendig, mit Rück- 
sicht auf die Erhöhung des Laufwider- 
standes durch Abkühlung des Oeles in 
den Lagern. 


Nach Dr. Ing. Fröhlich (in: ,Rangier- 
anlagen und ihre Bedeutung für den 
Eisenbahnbetrieb unter besonderer Be- 
rücksichtigung der Beziehungen zwi- 
schen Höhenplan, Leistungsfähigkeit 
und Wirtschaftlichkeit“, Kreidels Ver- 
lag, Berlin) kann der Laufwiderstand 
eines Wagens bei leichtem Frost um 
100, bei starkem um 200°/, zunehmen, 
d. h. von 3,5 kg/t auf 7 bezw. то kg/t 
ansteigen, und zwar rührt das gröss- 
tenteils vom Gefrieren des Oels in 
den Lagern, bezw. Schmierbüchsen 
her. Da der Laufwiderstand der Wa- 
gen beim Verschieben eine wichtige 
Rolle spielt, wie weiter noch gezeigt 
werden soll, dürfen die Züge nach 
ihrer Ankunft in der Einfahrgruppe 
nicht zu lange stehen bleiben. Die 
Vorbereitungs- Arbeiten bestehen im 
Lockern der Kupplungen, Lösen der 
Sicherheitskupplungen und namentlich 
in den Empfangsformalitäten, dem Einteilen des Zuges 
nach den einzelnen Richtungsgeleisen, in die die einzelnen 
Wagen oder Gruppen verbracht werden sollen (Ord- 
nungszettel). Es gibt bei den einzelnen Verwaltungen 
und Bahnhöfen verschiedene Arten der Durchführung 


SCHWEIZERISCHE BAUZEITUNG 


(Bd. 88 Nr. 8 


dieser Arbeiten. Der Bericht von Simon-Thomas spricht 
sich ausführlicher darüber aus. Eine wohldurchdachte 
und ‚den besondern Verhältnissen eines jeden Bahnhofes 
sorgfältig angepasste Organisation, sowie eine straffe 
Durchführung derselben muss die Wartezeit der Züge, 
die ein bis zwei Stunden dauern kann, möglichst abzu- 
kürzen trachten. Einzelne Verwaltungen verbessern mit 


VON DER INTERNATIONALEN AUSSTELLUNG IN BASEL 1926. 


Abb. 1. Raum der Ecole d'Ingénicurs de Lausanne іп der Halle II, 


Abb. 2. Eingänge zur Deutschen Abteilung in der Halle 1. 


Erfolg (französische Nordbahn z. B.) die Lauffähigkeit der 
bei grosser Kälte gestandenen Wagen durch Eingiessen 
von warmem Oel in die Schmierbüchsen, was sich tech- 
nisch bewährt, aber teuer ist. Ä 
(Fortsetzung folgt.) 
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INTERNAT. AUSSTELLUNG FÜR BINNENSCHIFFAHRT UND WASSERKRAFTNUTZUNG, BASEL 1926 
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BRÜCKE ZUM TRANSPARENTEN LEUCHTTURM DES ‚„VERGNÜGUNGS-HAFENS“ 


AUSSTELLUNG DER BASLER REEDEREI-NIEDERLASSUNGEN 


Phot. Hoffmann, Klarastrasse, Basel 


Kunstdruck der A.D. Jean Frey, Zürich 
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AUS DER INTERNAT. AUSSTELLUNG FÜR BINNENSCHIFFAHRT UND WASSERKRAFTNUTZUNG 
BASEL 1926 
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Zur Architektur der Internat. Ausstellung für Binnenschiffahrt und Wasserkraftnutzung, Basel. 
(Mit Tafeln 6 und 7.) 


Da der Erbauer der permanenten Ausstellungsgebäude 
diese lieber im Dienste ihrer eigentlichen Zweckbestim- 
mung, der Mustermesse, ausführlicher publiziert sehen will, 
geben wir hier nur einige Stichproben typischer Ausstel- 
lungs-Einbauten, die 
eines weitern Kom- 
mentares nicht be- 


dürfen. Die Ueber- 
zeugung hat sich 
schon erfreulich 


stark durchgesetzt, 
dass solche Einbau- 
ten nicht der Ort 
für Stilspiele und 
dekorative Mätzchen 
irgendwelcher Stil- 
art sind, weil solche 
Dekorationen die 
Aufmerksamkeit des 
Beschauers auf sich 
ziehen, und damit 
von der Hauptsache, 
den Ausstellungs- 
objekten abwenden. 
Aus dem gleichen 
Grunde verzichtet 
man auch auf archi- 
tektonische Gliede- 
rung solcher Kojen: 
reine Flächenhaftig- 
keit, beinahe kisten- 
mässig, unterstrichen durch kräftige, aber ruhige Farbe ist 
der Vorzug gerade der hier abgebildeten Säle in Basel. 
Tafel 6 zeigt die Brücke zum Vergnügungspark, der 
jenseits der Strasse liegt; der Turm wirkt recht geschickt 
als Blickziel der langen Zugang-Strasse von der Rhein- 


Abb. 3. Der Basler „Vergnügungs-Hafen*, von der Verbindungsbrücke aus. 


brücke her. Im übrigen bietet der Vergnügungspark archi- 
tektonisch wenig, selbst hinsichtlich der Malereien war die 
Gewerbe-Ausstellung in Baden 1925 ergiebiger. Das soll 
kein Urteil über die Qualität der Malereien sein: viele sind 
ganz vorzüglich, aber 

H sie sind meist fries- 

F artig oder als Pan- 
| neaux angeordnet, 


— 


| während man in 
Baden gerade ver- 
sucht hatte, ohne 
solche Rahmungen 
auszukommen, und 
die Malerei als 
eigentliche Wand- 
malerei, also als Aus- 
blühung der Wand, 
und nicht als beson- 
dere, der Wand auf- 
geklebte Bildfelder 
zu charakterisieren. 
Dieser Wandmale- 
rei-Charakter ist am 
besten in den Land- 
schaften von H. A. 
Pellegrini in der 
Osteria getroffen 
(Tafel 7). Hier denkt 
man nicht an aufge- 
hängte Bilder oder 
Tapetenstreifen, und 
die andeutend-skizzenhafte Malerei passt auch vorzüglich 
für ein so vergängliches Bauwerk: sie ist nicht schwerer, 
als hier gerade nötig. 

Eine amüsante Idee ist der in Form eines Hafen- 
beckens mit Ladequai gestaltete Vergnügungspark, ins- 


gës 


й 


Abb. 4. Backbordseite des Tanzschiffes, 


Abb. 5. Blick gegen Leuchtturm und Trattoria. 
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besondere das als Schiff verkleidete Tanzlokal (Abb. 3 
bis 5); auch im Innern bietet es mit indirekter Beleuchtung 
pikante Effekte. Wenn auch die Enge des Vergnügungs- 
parkes die Entfaltung weiterer Geistesblitze hemmte, so ist 
das Geschick aller Anerkennung wert, mit der der letzte 
Fleck dieses beschränkten Areals nutzbar gemacht ist. Die 
Ausgestaltung des Vergnügungsparkes lag in den Händen 
der Urheber der Idee, der Basler Architekten Bräuning & 
Leu, mit Gartenbauer E. Klingelfuss, Zürich. P.M. 


Kleinste Wasserkraft-Stromerzeuger. 
Von Ing. C. REINDL, München. 


Während die Zunahme der Elektrizitätsversorgung einerseits 
das Grosskraftwesen fördert, verlangt sie entgegengesetzt nach Mitteln 
zur einfachsten, billigsten und bedienungslosen Kleinerzeugung in 
dünn bevölkerten oder abgelegenen Gegenden oder für einzelne 
Anwesen. Akkumulatoren, besondere Turbinenregler u. dergl. ver- 
bieten sich dort aus Gründen des Preises, des Transportes und der 
Einfachheit. Die Entwicklung der G/eichspannungsdynamo, die inner- 
halb weiter Drehzahlbereiche und unabhängig von der Belastung 
ohne besondere Reguliereinrichtungen gleichbleibende Spannung zu 
liefern vermag, hat die Entwicklung von kleinen selbstregelnden 
Turbinen mit direkt wirkenden Reglern für Gleichstromerzeugung 
überholt. Man kann auf jede Turbinenregulierung verzichten und die 
Turbine trotz der Drehzahlerhöhung von 80 bis 100°/, zwischen Vollast 
und Leerlauf unmittelbar mit einer solchen Dynamo kuppeln, sodass 
die ganze Bedienung nur im Oeffnen oder Schliessen des Absperr- 
schiebers oder der Düse beim Ingangsetzen oder Abstellen der Anlage 
besteht, die im übrigen, sich selbst überlassen, mit der jeweils der 
Belastung entsprechenden Drehzahl läuft. 

Durch einen unmittelbaren Zusammenbau von Turbine und 
Dynamo nach Abbildungen 1 bis 3 ist auch die einfachste Montage 
der betriebsfertig versandten Maschine ermöglicht. Für niedrigere 
Gefälle von 2 bis 24 m kommen Spiralturbinen nach Abbildungen 
1 und 2 zur Ausführung, in den Leistungen von: 0,40 kW bei 2 bis 
14 т, 0,75 kW bei 2 bis 18 т, 1,5 kW bei З bis 20 m und 3,0 kW 
bei 4 bis 24 m Gefälle; darüber hinaus werden vorerst noch Grössen 
von 5,5 kW, 7,5kW und grösser bis zu 20 kW ausgeführt. Für höhere 
Gefälle bis zu 150 m treten Freistrahlturbinen (Abbildung 3) an deren 
Stelle. Alle diese Aggregate werden einheitlich für 1600 Uml/min 
bei allen Gefällen nach einem Patent von Reindl- Maschinenfabrik 
Esslingen, mit Dynamos nach Patent Prof. Petersen, gebaut. Kenn- 
zeichnend ist der unmittelbare Zusammenbau von Flanschdynamo 
und Turbine ohne besondere Fundierung der erstgenannten. Die 
Dynamo, die infolge ihrer besondern Wicklungsanordnung konstante 
Spannung zwischen der Vollast- und Leerlaufdrehzahl liefert, besitzt 
eine in zwei Kugellagern laufende verlängerte Welle und ist mittels 
eines Zwischenstückes, das bei der Spiralturbine eine Wasserstopf- 
büchse enthält, unmittelbar an das Turbinengehäuse angeflanscht. 
Die Welle trägt fliegend das Becherrad der Freistrahlturbine bezw. 
das Propellerrad der Spiralturbine. Für alle Grössen und Gefälle ist 
die Vollastdrehzahl von 1600 Оті/тіп die gleiche. 

Die bei so kleinen Spiralturbinen sonst zu befürchtende Gefahr 
des Verlegens der engen Schaufelräume ist bei der beschriebenen 
Ausführung gegenstandslos, weil keine Leitschaufeln und daher keine 
engen Leitkanäle vorhanden sind und das Propellerrad, das an sich 
wenig Möglichkeit der Verstopfung bietet, nach Wegnahme des 
Krümmers frei liegt. Die Dynamo ist ventiliert gekapselt, mit Kollektor- 
schutzklappen versehen und mit Feuchtschutz -Isolation ausgeführt 
und läuft bei jeder Drehzahl funkenfrei. Sie kann bei Inbetriebsetzung 
erstmalig auf gleichbleibende Spannung oder auf Ueberkompoundie- 
rung-eingestellt werden. 

Die Anpassung an das jeweilige Gefälle erfolgt ausschliesslich 
durch Aufsetzen des dem Gefälle entsprechenden Serien-Laufrades : 
bei den Freistrahlturbinen ist zwecks Anpassung an die Wasser- 
menge und den Raddurchmesser die auswechselbare Düse auf einem 
verstellbaren Support gelagert; irgendwelche im Betrieb oder bei 
der Montage einzustellenden Teile sind nicht vorhanden. Das einzige 
lose Zubehör ist eine kleine Schalttafel mit einem Ueberstrom- 
Ausschalter und den Verteilungssicherungen, deren Klemmen mit den 
gleichbezeichneten Maschinenklemmen zu verbinden sind. 

Anlagen dieser Bauart haben sich u. a. schon im Hochgebirge 
zur Beleuchtung von Schutzhütten bewährt, also in Verhältnissen, 


Abb. 1. Anlage auf dem „Württemberger Haus" des „D. Oe. А. Nr, 2200 m ü. M. 


die an Einfachheit der 
Montage und Anspruch- 
losigkeit der Bedienung 
die höchsten Anforde- 
rungen stellen. Soll bei 
geringem Strombedarf 
(unter Tag) Wasser 
gespart werden, so 
braucht man nur den 
Absperrschieber bezw. 
die Düse während die- 
ser Zeit nicht voll zu 
öffnen; alle regulier- 
baren Teile, wie dreh- 
bare Leitschaufeln, sind 
vermieden. 

Die in Abbildung 1 
gezeigte Anlage steht 
auf dem 2200 m ü. M. ge- 
legenen „Württember- 
ger Haus“ der Sektion 
Stuttgartdes Deutschen 
und Oesterreichischen 
Alpenvereins in den Lechtaler Alpen und nützt ein Gefälle von 
16 m zur Erzeugung einer Leistung von 1,5 kW aus. Das Betriebs- 
wasser wird durch eine 110 m lange Flanschenrohrleitung von 
125 mm I. W. einer kleinen in einer Schlucht befindlichen Sperre 
entnommen und dem in einem Anbau der Hütte in einfachster Weise 
aufgestellten Maschinensatz von 1,5 kW Leistung zugeleitet. Die 
ganze Anlage nimmt einen Raum von 2 m? ein und steht auf einem 
Fundament von 50 x 50 cm. Von der in der Hütte selbst ange- 
brachten Verteilungstafel aus wird der Strom der Lichtanlage des 
Hauses, sowie einer Warmwasserbereitung und Koch-apparaten zu- 
geführt und dient auch zur behelfsmässigen Beheizung mittels elek- 
trischer Sonnen. Die in Höchstlasten von 95 kg zerlegte Anlage 
musste von der Talstation (760 m ü. M.) auf 1400 m Höhe durch 
Träger und von da ab durch Tragtiere befördert werden. Sie dürfte 
zugleich auch die höchstgelegene Wasserkraftanlage Europas zur 
Erzeugung elektrischer Energie sein. Aehnliche Anlagen sind ausser- 
dem noch für mehrere andere Schutzhütten ausgeführt worden. Aus 
diesem Verwendungszweck ist schon die Anspruchslosigkeit und 
Einfachheit hinsichtlich Transport und Aufstellung zu sehen. 


Die Abbildung 4 zeigt die Leistungskurven eines 1,5 kW- 
Maschinensatzes auf dem Prüfstand, während Abbildung ein Betriebs- 
diagramm bei plötzlicher Zu- und Abschaltung zeigt. Die grössten 
Spannungsschwankungen bleiben bei plötzlicher Schaltung von Leer- 
lauf auf Halblast und von da auf Vollast bezw. umgekehrt unter etwa 
6°/,, sind also an den Lampen nicht mehr fühlbar; die augenblick- 
liche Spannungsänderung erfolgt im gleichen Sinne wie die Last- 
änderung (z. B. Spannungssteigerung bei Belastungszunahme). 

Maschinensätze solcher Art eignen sich ausser den schon 
erwähnten Verwendungszwecken für Einzel- und Gruppenversorgung 
abgelegener Anwesen und Ortschaften auch besonders als Notreserve 
für Kraftwerke, für Versorgung exponierter Dienstgebäude (Wehre, 


Abb. 5. Spannungsverlauf bei plötzlichen 
Belastungsänderungen. 
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KLEIN WASSERKRAFT-ANLAGEN. 


Abb. 2. Anlage mit Spiralturbine, zerlegt. 


Wasserschlôsser) von 
Wasserkraftanlagen, als 
Hilfsmaschinen für den 
Sonntags - Lichtbetrieb 
von Fabriken zur Er- 
sparnis besonderer Ak- 
kumulatoren - Batterien 
и. dgl. Solche Aggre- 
gate für unbedienten 
Betrieb, ohne weiteres 
Zubehör werden von 
der Maschinenfabrik 
Esslingen ausgeführt 
auch für grössere Leis- 
tungen, wobei mitwach- 
sender Grösse anstelle 
der Flanschdynamo der 
normale Zusammenbau auf gemeinsamer Platte mit der Turbine 
erfolgt. Für grössere Leistungen bis zu mehreren Hundert kW 
erfolgt die Regelung durch eine angebaute Erregerdynamo gleicher 
Bauart wie bei den beschriebenen Anlagen die Hauptdynamo. 


Abb. 3. Anlage mit Freistrahlturbine, Schnitt. 


Zur Frage der Bewertung von Rostschutzfarben. 
Von Dr. A. V. BLOM, Grosshöchstetten, Bern. 


[Die nachstehenden Erôrterungen haben insofern besonderes 
Interesse, als an der „Aussprache über aktuelle Fragen des Brücken- 
und Hochbaues“, die vom 20. bis 22. September in Zürich statt- 
finden wird (vergl. das bezügliche Programm auf Seite 66 von Nr. 3, 
15. Juli 1926), auch die Frage des Rostschutzes des Eisens zur 
Sprache kommen wird. Red.] 

Es ist fürden Verbraucher heutzutage ausserordentlichschwierig, 
unter den vielen im Handel befindlichen Rostschutzmitteln jenes 
herauszufinden, das sich für einen bestimmten Zweck am besten 
eignet. Die Beanspruchung der Anstriche ist eine recht verschiedene. 
Oft genügt es, wenn sie bloss gegen alle Witterungseinflüsse stand- 
halten. In der Nähe von Bahnen und industriellen Feuerungen ver- 
langt man besondere Rauchgasfestigkeit. An Bauteilen, die längere 
Zeit im Wasser stehen, muss der Anstrich wieder andere Eigen- 
schaften aufweisen. 

Bei der zweifellos hohen vo/kswirtschaftlichen Bedeutung, die 
dem Rostschutz zukommt, wirkt es geradezu bemühend, dass man 
noch keine sichern Anhaltspunkte für die Bewertung der Anstrich- 
mittel besitzt. Man hat wohl einige sogenannte Äurzprüfungen ein- 
geführt; sie haben aber alle einer strengen Kritik nicht standhalten 
können. Der Grund liegt letzten Endes darin, dass man für die 
Beurteilung von ganz falschen Voraussetzungen ausgegangen ist. 

Jedes Anstrichmittel besteht, wie bekannt, aus zwei Komponenten, 
dem Pigment und dem Bindemittel. Ein und derselbe Farbkörper 
wirkt verschieden, je nach der Grösse und der Gestalt seiner einzelnen 
Teilchen. Es bedarf allerdings noch eingehender Forschung, welche 
Form die Teilchen eines Pigmentes besitzen müssen, um in der Farb- 
haut die günstigsten physikalischen Bedingungen zu schaffen. Dichtig- 
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von der rein äusserlichen Beschaffenheit des Farbkörpers weitgehend 
abhängen. Es genügt daher durchaus nicht, nur seine chemische 
Zusammensetzung und die Korngrösse anzugeben. Eine nähere 
Charakterisierung des Pigmentes ist erforderlich, um es richtig be- 
gutachten zu können. Besonders für die Grundierung, die im Rost- 
schutzanstrich von Ausschlag gebender Bedeutung ist, spielen die 
erwähnten physikalischen Bedingungen eine grosse Rolle. Vielleicht 
beruht die recht verschiedene Lebensdauer von Mennige-Anstrichen 
auf derartigen, bisher zu wenig beachteten Unterschieden in der Form 
der Teilchen. 

Als Bindemittel kommen in erster Linie die trocknenden Oele 
in Betracht. Lacke haben sich nicht so bewährt wie Oelfarben, so- 
bald es sich um besondere Wetterfestigkeit handelt. Früher hat man 
fast ausschliesslich Leinöl verwendet. In neuerer Zeit bürgert sich 
das Holzöl mehr und mehr ein; seine Filme besitzen eine geringe 
Durchlässigkeit für Feuchtigkeit und werden sehr hart bei genügender 
Elastizität. 

Die Eignung eines Oeles hängt in hohem Masse von der Vor: 
behandlung ab. Die rohen Oele trocknen zu langsam; sie müssen 
mit gewissen Metallverbindungen verbessert werden. Je nachdem das 
bei gewöhnlicher oder erhöhter Temperatur geschieht und je nach 
der Einwirkungsdauer erhält man Firnisse, die sich in ihrer Wirkungs- 
weise erheblich voneinander unterscheiden. Durch Versuche muss 
jeweilen festgestellt werden, welcher Firnis für ein Pigment besonders 
geeignet ist. Art und Menge der zugesetzten Trockenstoffe sind auf 
die Lebensdauer eines Anstriches von grossem Einfluss. 

Aber nicht nur die genaue Kenntnis der Pigmente und Binde- 
mittel ist zur Bewertung einer Rostschutzfarbe nötig. Auch die 
maschinelle Verarbeitung muss berücksichtigt werden. Je inniger die 
beiden Komponenten miteinander verbunden sind, umso dichter und 
gleichmässiger wird im allgemeinen die Farbhaut. 

Beim Trocknen einer Oelfarbe entsteht aus dem Bindemittel 
ein kautschukartiges Gebilde, das mit dem Pigment zu einem dichten 
Ueberzug verwächst, wenn die Komponenten richtig gewählt sind. 
Will man das Eisen vor Rost schützen, so müssen Luft und Feuchtig- 
keit dauernd ferngehalten werden. Der Oelfilm hat die unangenehme 
Eigenschaft vieler Kolloide, im Wasser zu quellen. Damit wird die 
Schutzwirkung illusorisch. Es treten Unterrostungen auf, die viel 
gefährlicher sind, als grobe Verletzungen, weil sie längere Zeit un- 
sichtbar bleiben. 

Die Quellbarkeit der Farbhaut wird herabgedrückt durch eine 
dichte Packung des Pigmentes, die ihrerseits abhängt von einer 
geeigneten Körnung. WennbeiderTrocknung durchinnere Umsetzungen 
zwischen Farbkörper und Bindemittel noch unquellbare kolloidale 
Reaktionsprodukte entstehen, wie das beispielsweise bei allen Blei- 
farben der Fall ist, so erhält man fast wasserundurchlässige Farb- 
filme von ausgezeichneter Schutzwirkung. 

Da der getrocknete Anstrich ein typisches Kolloid darstellt, 
ist es auch — wie alle organischen Gebilde — den sogenannten 
Alterungsvorgängen unterworfen. Die Farbhaut wird allmählich 
spröder und bekommt schliesslich feine Risse. Von solchen Ver- 
letzungen aus beginnt dann der Angriff auf das Eisen. Der Anstrich 
muss dann abgekratzt und durch einen neuen ersetzt werden, was 
mit erheblichen Kosten verbunden ist, die nur zum kleinsten 
Teile vom Preise der Farbe herrühren. Die Wirtschaftlichkeit einer 
Rostschutzfarbe wird somit nicht durch ihren Preis, sondern fast 
ausschliesslich durch ihre Lebensdauer bedingt. Das ist bisher 
zu wenig berücksichtigt worden, und diesem Umstande verdanken 
die üblichen Prüfungsmethoden ihr unheilvolles Dasein. Sie geben 
uns gar keinen Aufschluss über die Schutzdauer des Anstriches; 
hingegen zwingen sie den Fabrikanten, sich den aufgestellten Vor- 
schriften anzupassen, selbst wenn er sein Fabrikat dadurch schädigt. 
Das sind ungesunde Zustände, die möglichst rasch beseitigt wer- 
den müssen. 

Für die Prüfung eines Anstrichmittels auf seine voraussicht- 
liche Schutzdauer kennt man nun leider noch keine zuverlässigen 
Kriterien. Sobald aber ein Problem klargestellt worden ist, wird die 
Wissenschaft schon Mittel und Wege finden, um es zu lösen. Man 
muss bloss an den verantwortlichen Stellen den Mut haben, falsche 
Prüfungsmethoden entschlossen fallen zu lassen. 

Die bisherigen Kurzpräfungen beruhen im Prinzip darauf, aus 
forcierter Beanspruchung frischer Anstriche einen Schluss auf deren 
Schutzwirkung zu ziehen. Durch solche Proben werden aber höchstens 
ganz schlechte Anstrichmittel ausgeschieden, mittelmässige können 
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durch geeignete Kniffe den gestellten Vorschriften angepasst werden, 
sodass sie von wirklich dauerhaften auf diese primitive Weise gar 
nicht unterschieden werden können. Die Lebensdauer eines Kolloides 
lässt sich so wenig durch drastische Kurzprüfungen ermitteln, wie 
die eines Lebewesens. Da sind ganz andere Methoden notwendig. 
Nur durch genaues Studium der Alterungsvorgänge gewinnt man 
Anhaltspunkte über die mutmassliche Lebensdauer. Hier öffnet sich 
der Forschung noch ein weites Gebiet. 

Für den wissenschaftlichen Arbeiter ist es von höchster Wichtig- 
keit, dauernd im Kontakt mit der Praxis zu stehen. Jeder, der in 
seiner Berufstätigkeit Beobachtungen an Schutzanstrichen anstellen 
kann, ist zur Mitarbeit berufen. Nur aus einer grossen Summe von 
Einzelbeobachtungen lassen sich Regeln über die Veränderungen an 
Farbhäuten anstellen. Das Versuchsmaterial aus der Praxis ist viel 
massgebender, als das aus dem Laboratorium. 

Es wäre von grossem Wert, wenn eine besondere Kommission 
alle diese Erfahrungen sammeln und daraus allgemeine Richtlir.ien 
für die Bewertung von Rostschutzmitteln ableiten würde. Die Kosten 
eines derartigen Verfahrens stehen in gar keinem Verhältnis zum 
Nutzen, der daraus der Volkswirtschaft erwächst. Für ein Land, das 
sein gesamtes Eisen importieren muss, ist die Auffindung der besten 
Konservierungsmethoden besonders dringlich. 


Miscellanea. 


Grosswasserkraftanlage Conowingo am Susquehanna 
River U. S. A. Mit dem Bau dieser grossen Anlage der Philadelphia 
Electric Co., deren Bauabmessungen und installierte Maschinen- 
leistung denjenigen der Wasserkraftanlage an den Muscle Shoals 
nahekommen, ist im März dieses Jahres begonnen worden. Die 
ersten 7 Einheiten mit einer Gesamtleistung von 350000 PS sollen 
auf Dezember 1928 im Betrieb sein, die durchschnittliche jährliche 
Energieabgabe wird 1360 Millionen kWh betragen. Die Anlage ist 
nahe der Mündung des Susquehanna Rivers ins Meer gelegen mit 
normalem Unterwasserstand von nur 6 m über Meeresspiegel, einem 
Gefälle von 27 m und einem nutzbaren Stauvolumen von 9 Mill. т? 
bei 2 m Absenkung, was eine minimale konstante Abflussmenge von 
130 m?/sec. ergibt. Zur Zeit guter Wasserführung wird das Werk 
die Grundbelastung in 24 stündigem Betrieb übernehmen (bis zu 
231 000 kW), während die Spitzen durch die Dampfanlagen der glei- 
chen Gesellschaft (500000 kW installierte Leistung) gedeckt werden; 
zur Niederwasserzeit hingegen übernimmt die Dampfanlage die Grund- 
belastung und die hydraulische Anlage die Spitzen (minimal 190 000 
kW für die beobachtete extreme Trockenperiode). 

Die totale Länge von Stauwehr und Maschinenhaus, die in 
einer Achse liegen, beträgt 1!/; km. Davon entfallen ®/, km auf das 
Ueberfallwehr, dessen Dienstbrücke 32 m über Flussohle liegt und 
das in 53 Oeffnungen von 12,2 m lichter Weite aufgeteilt ist. Es 
werden 50 Stoneyschützen von 7 m Höhe und am Maschinenhaus- 
ende 3 Senkschützen von 3 m Höhe eingebaut, damit können ma- 
ximal 24500 m?/sec. ohne Aufstau über Normalkote über das Wehr 
geführt werden. Die Schützen werden von grossen fahrbaren Portal- 
kranen bedient; diese werden beim Bau zur Installation der Schützen 
verwendet und bestreichen auch das Einlaufbauwerk zur Handhabung 
der Rechen und Dammbalken. 

Im Maschinenhaus sind 7 Einheiten im ersten Ausbau (11 im 
Vollausbau) vorgesehen zu je 50000 PS, 27 m Gefälle und 81,8 
Uml/min. Die Maschineneinheiten werden in Bezug auf Dimensionen 
zu den grössten je ausgeführten zählen, ebenso die vertikalachsigen 
Drosselklappen von 8,2 m Durchmesser, die mit Minimaldistanz vor 
den Turbinen eingebaut noch von den Maschinenhauskranen erreicht 
werden. Es wird mit Wirkungsgraden von 93°/, für die Turbinen, 
97°/, für die Generatoren und 99°/, für die Transformatoren gerechnet. 
Die Generatorspannung beträgt 13800 Volt; die Kraftübertragung 
mit 220000 Volt geschieht auf 2 Leitungen, wovon jede die volle 
Energie des Werkes zu führen imstande ist, über eine Distanz von 
112 km nach Philadelphia. Der totale Energieverlust von den Gene- 
ratoren zu der 13200 Volt Verteilleitung in Philadelphia, bestehend 
aus zweimaligem Transformerverlust, Leitungs- und synchron Con- 
denserverlust, wird zu 7 °/, eingeschätzt. 

Das Projekt stammt von der Firma Stone & Webster in Boston, 
die auch den Kontrakt für den Bau hält. Weitere Angaben über das 
Projekt wurden in der April-Nummer ihres Hausorganes "Stone & 
Webster Journal’ veröffentlicht. A.L. 
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Abb. 1. 


Gleitboot der ,S. A. des Hydro-Glisseurs Dumond-Galvin“, Paris. 
Tragkraft 15 Personen; 80 PS, v = 40 km/h. 


Abb. 2. 


150 PS - Hydro-Glisseur ; Typenskizze 1 : 150. 


Eigengewicht 2 t, Nutzlast 2 t (20 Personen), v bis 50 km/h. 
Länge 12,5 m, Breite 4,0 m, Tiefgang in Ruhe 18 cm, in Fahrt 6 cm. 


Das Luftschrauben-Gleitboot ,,Hydroglisseur‘‘, das seit 
einigen Jahren von Dumond-Galvin in Paris gebaut wird, scheint 
allmählich zu einem praktisch brauchbaren Fahrzeug zu werden, 
insbesondere für Zwecke der Flusschiffahrt auf Gewässern, die wegen 
Stromschnellen, Untiefen oder Schwemmsel und Kraut einem ge 
wöhnlichen Schraubenboot nicht zugänglich sind. So wurde es 
7. В. in französischen Kolonien und in China mit Erfolg verwendet. 
Ausserdem dient es sportlichen Fluss- und Binnensee-Wanderungen, 
wobei es in den kleinsten Ausführungen (für zwei Personen) durch 
ein untergelegtes Radgestell leicht auf dem Festland geführt werden 
kann. In seinem Wesen ist dieses Gleitboot den „Seeschlitten“ 
und „Wellenbindern“ verwandt, die Schiffbau-Ingenieur Ad. J. Ryniker 
in Band 86 (Seite 37, vom 18. Juli 1926, mit Bildern) der „5. В. Z.“ 
beschrieben hat. 

Obige Abbildungen zeigen die Bauart der Schale und des 
Antriebs zweier grössern Typen. Während der Internat. Ausstellung 
in Basel werden mit einem solchen Boot Passagierfahrten auf dem 
Rhein ausgeführt, worauf unsere Leser hiermit aufmerksam ge- 
macht seien. 


Eidgenössische Techn. Hochschule. Doktorpromotionen. 
Die E. T. H. hat die Würde eines Doktors der technischen Wissen- 
schaften verliehen den Herren Karl Frey, dipl. Ing.-Chemiker aus 
Aarau (Dissertation: Ueber die Konstitution der Polysaccharide); 
Arnold Huggenberger, dipl. Maschineningenieur aus Zürich (Disser- 
tation: Festigkeit halbkreisförmiger Platten und Dampfturbinen-Leit- 
räder); Alfred Meyer, dipl. Landwirt aus Schaffhausen (Dissertation: 
Ueber einige Zusammenhänge zwischen Klima und Boden in Europa); 
A. Oskar Müller, dipl. Ing.-Chemiker aus Chur (Dissertation: A. Die 
chemische Zusammensetzung des Buchenholzes. B. Beiträge zur 
Konstitutionsaufklärung des Betulins) und Albin Peter, dipl. Ing. 
Chemiker aus Sargans (Dissertation: Die Analyse von Azofarbstoffen. 
L aus Periamidonaphtolsulfosäuren. II. aus Pyrazolonen); ferner die 
Würde eines Doktors der NaturwissenschaftenHerrn Traugott Niederer, 
dipl. Apotheker von Lutzenberg (Appenzell A.-Rh.) (Dissertation: 
Studie über die qualitative Reinheitsprüfung anorganischer Arznei- 
stoffe). 

In Anwendung von Art. 47 des Reglements für die E.T.H. 
für die Lösung der von den Konferenzen der Abteilungen I, IX und 
X gestellten Preisaufgaben sind den Herren Georges Lerch von 
Brittnau (Aargau), Studierender der Abteilung für Architektur, Johann 
Ludwig v. Neumann von Budapest (Ungarn), Studierender der Abteilung 
für Chemie, Francis de Quervain von Bern, diplomierter Fachlehrer 
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in Naturwissenschaften, Preise nebst der silbernen Medaille der E. T. H. 
zuerkannt worden, und zwar Herrn Lerch 400 Fr. und den Herren 
v. Neumann und de Quervain je 500 Fr. 

Verwendung von Leichtbeton im Hochbau. Ein bemerkens- 
wertes Beispiel für die Anwendung von Leichtbeton stellt das zehn- 
stöckige Argyle Building in Kansas City, Mo. dar. Das Gebäude 
besitzt ein Stahlgerippe, das ursprünglich nur für den Ausbau auf 
acht Stockwerke dimensioniert worden war. Zunächst wurden nur 
vier Stockwerke erstellt, bis im Jahr 1925 das Bedürfnis nach mehr 
Raumbeschaffung sich ergab, und zwar sollten soviele Stockwerke als 
noch irgendmöglich aufgebaut werden. Durch Verwendung des 
„Haydite“ als Zuschlagstoff liess sich ein Leichtbeton herstellen von 
nur 1,6 t spezifischem Gewicht, sodass statt nur vier, nachträglich 
noch sechs Stockwerke aufgebaut werden konnten. Der schon seit 
einiger Zeit in Amerika zur Verwendung gelangende „Haydite“ besteht 
in der Hauptsache aus Lehm, der bei hoher Temperatur plastisch 
wird und durch die austretenden Gase zellenförmige Struktur an- 
nimmt. Nach „Eng. News Record“ vom 29. Juli wurde ,Haydite“ 
bereits auch mit Vorteil als Betonbelag bei Hubbrücken angewendet, 
wo aus naheliegenden Gründen ein Leichtmaterial ganz besondere 
Vorteile bietet. у. 

Architekten-Vereinigung ,, Der Ring“, Berlin. Der „Berliner 
Zehner-Ring" hat sich durch Zuwahl zu einer allgemeinen deutschen 
Architekten-Vereinigung erweitert. Der neue Zusammenschluss trägt 
den Namen „Der Ring“. Laut der „Deutschen Bauzeitung“ gehören 
ihm in Deutschland folgende Architekten an: Otto Bartning, W. C. 
Behrendt, Peter Behrens, Richard Döcker, Walter Gropius, Hugo 
Häring, Haesler (Celle), Ludwig Hilberseimer, Arthur Korn, Karl Krayl, 
Hans Luckhardt, Wassily Luckhardt, Ernst May, Erich Mendelsohn, 
Adolf Meyer, Ludwig Miës von der Rohe, Bernhard Pankok, Hans 
Poelzig, Adolf Rading, Hans Soeder, Hans Scharoun, Walter Schil- 
bach, Karl Schneider, Bruno Taut, Max Taut, Heinrich Tessenow, 
Martin Wagner. Das Programm sieht vor, gemeinsam der inter- 
nationalen Bewegung zu dienen, die bestrebt ist, „unter bewusstem 
Verzicht auf die beengenden Formen der Vergangenheit“, die Bau- 
probleme unserer Zeit mit den Mitteln der heutigen Technik zu ge- 
stalten und „den Boden für eine neue Baukultur der neuen Wirtschafts- 
und Gesellschaftsepoche zu bereiten“. — Eine Aufgabe, des Schweisses 
der Edlen wert! bemerkt dazu die Schriftleitung дег „D.B.Z.“. 

Die Versuchsanstalt für Turbinen, Regulatoren und 
Zentrifugalpumpen der „Costruzioni Meccaniche Riva“ in Mailand, 
wird von Ing. Prof. F. Marzolo, unter Beigabe zahlreicher Abbildungen, 
in der Februar-Nummer der italienischen Monatschrift „L’Energia 
Elettrica“ beschrieben. Die ganze Anlage, sehr zweckmässig dis- 
poniert, samt Material - Prüfungsstand und besonderem Bureau, be- 
ansprucht eine Grundfläche von rund 5C0 m?, ist unmittelbar an das 
Etablissement Riva angegliedert und hat sich in vierjährigem Betrieb 
in jeder Hinsicht vortrefflich bewährt. Das Studium dieser gediegenen 
Anlage sei, sowohl was die Disposition als die mannigfachen Einzel- 
heiten anbetrifft, Interessenten bestens empfohlen. W. Z. 

Die Generalversammiungen des V.S.E. und des S.E. У. 
in Basel am 14. und 15. d. M. verliefen bei starker Beteiligung pro- 
grammgemäss; wir werden auf ihr Ergebnis zurückkommen. In der 
Samstag-Sitzung des V. S. E. hielt Prof. Dr. W. Kummer einen interes- 
santen Vortrag über „Vorausbestimmung von Benützungsdauer und 
Belastungsausgleich bei Abgabe elektrischer Energie“ und am 
Sonntag sprach im Schosse des S.E.V. Dr. Ing. A. Strickler vom 
E.A.W. über „Die wirtschaftliche Bedeutung der Binnenschiffahrt 
für die Schweiz“ (Aufbau der Wasserfrachtsätze und deren Vergleich 
im Wettbewerb mit den Bahnfrachten). 


Internationale Ausstellung für Binnenschiffahrt und 

Wasserkraftnutzung, Basel 1926. Es wird daran er- 

innert, dass die Ausstellung allerdings noch bis zum 
15. September dauert, dass aber die Reisevergünstigung der 
S. B. B. nur noch bis Ende des Monats (31. August) gewährt wird. 
Bis dahin gelöste Billets für einfache Fahrt nach Basel gelten zur 
freien Rückfahrt innert sechs Tagen, wenn sie in der Ausstellung 
abgestempelt werden. 

BE Aussprache über aktuelle Fragen des Brücken- 
und Hochbaues vom 20. bis 22. September in Zürich. Unter 
Hinweis auf die ausführliche Ankündigung dieser in den Räumen 
der E.T.H. stattfindenden fachwissenschaftlichen Diskussionen (in 
„5. В. Z.“ vom 17. Juli d. ].) möchten wir, angesichts der zahlreich 
eingelaufenen ausländischen Anmeldungen hervorragender Fachleute, 
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insbesondere die schweizerischen Fachkollegen zur Teilnahme noch- 
mals ermuntern. Anmeldungen sind umgehend zu richten an den 
Vorsitzenden, Herrn Prof. Dr. A. Rohn an der E.T. H., Zürich. 


Nekrologie. 


ї Karl Ott-Hug, Maschinen-Ingenieur von Schafihausen, 
geboren als Sohn unseres verstorbenen G.E.P.-Kollegen Carl Ott- 
Morf am 22. Juli 1870 in Alexandrien, ist ganz überraschender- 
weise am 16. Juli in Manila gestorben. Er hatte zuerst die deutsche 
Schule in Alexandrien, hernach die Kantonschule seiner Vaterstadt 
besucht, und dann, ausgerüstet mit dem Schaffhauser Maturitäts- 
zeugnis, von 1890 bis 1894 an der E.T.H. in Zürich, mit Unterbruch 
eines Jahres an der T.H. Darmstadt, sich zum Maschineningenieur 
ausgebildet. Sein Lebenslauf führte ihn über Wien und Traun zu- 
nächst in die Textilindustrie, nach Ponte Lambo in Oberitalien, wo 
er Mitinhaber des Cotonificio wurde. 1902 trat Karl Ott als Ingenieur 
in die Hut-, Schirm- und Zündholzfabrik eines Vetters in Manila 
über, welchem Unternehmen er sich 1921 als Miteigentümer noch 
enger verband. 1919 verlegte er seinen Wohnsitz nach Rüsch- 
likon, um die europäischen Geschäftsverbindungen von hier aus zu 
pflegen; anlässlich der letzten seiner seitherigen Reisen nach Manila 
ist der rastlos tätige und lebenskräftige Mann in den Räumen seines 
Geschäftes selbst durch einen Herzschlag dem Leben entrissen 
worden. Der ‘gute und gütige Mensch und treue G.E.P.-Kollege 
wird bei allen, die ihn kannten, in bestem Andenken bleiben. 

+ G. F. Ott, Maschineningenieur (Bruder von Ing. Ott-Morf), 
bei den „Copper, Brass and Iron Works Progress“, Philadelphia, 
der von 1862 bis 1865 an der Mech.-Tech. Abteilung unseres Poly- 
technikums studiert hatte, ist, wie wir erst jetzt erfahren, im Früh- 
ling d. J. im hohen Alter von über 80 Jahren ebenfalls verstorben. 
Auch dieser Kollege war, trotzdem er schon längst in Amerika 
sesshaft geworden, seiner Lebtag ein treues Mitglied der С. E. P., 
die sein Andenken in Ehren halten wird. 


Literatur. 


Deutsche Kunst und Dekoration — Innendekoration. Beide 
Monatschriften im Verlag Alexander Koch, Darmstadt. 

Das Juliheft der letztgenannten bringt mehrere Aufsätze zum 
Thema „das freundliche Wohnhaus“ mit netten Bildern besonders 
englischer Landhäuser, die sich mit dem dieser Nation auf allen 
künstlerischen Gebieten eigenen Konservativismus auf die letzten 
Endes gotische Tradition stützen, und nur die Einzelheiten des 
Komforts modernisieren. Die komplizierten Baukörper sind zum Teil 
höchst reizvoll, zum Teil streifen sie das Hexenhäuschenhafte: sehr 
gute Exemplare einer Gattung, die als soche für uns nicht vorbildlich 
sein kann, die aber wegen vorbildlich durchgearbeiteter Einzelheiten 
genaues Studium lohnt. Im übrigen: kultivierte, mehr oder weniger 
konventionelle Wohnräume reicher Leute, denen Kunst nicht Bedürfnis 
und Aufgabe, sondern Komfort, Kreditförderung und Unterhaltung 
ist. Beide Hefte, wie immer, sehr reich und schön illustriert. — In 
„Kunst und Dekoration“ wird das Städtische Krematorium Wien 
gezeigt'); es trifft sich gut, dass ihm ein Aufsatz über die Keramik 
von Vally Wieselthier, und dann eine Kundgebung der „Wiener Werk- 
stätten“ folgt, die bekanntlich in finanzielle Schwierigkeiten geraten 
sind. Man kann sich des Eindruckes nicht erwehren, dass das nicht 
nur äussere Ursachen hat: die Atmosphäre des absolut Spielerischen, 
tändelnd-bodenlosen, die aus allen diesen Wiener Erzeugnissen, vom 
Krematorium bis zur keramischen Nippsache spricht, ist etwas für 
unsere Zeit derart Unmögliches, dass sie sich auch bei günstigerer 
Wirtschaftslage kaum auf die Dauer hätte halten lassen. Kino- 
kulissenhafte Architektur, in Verwesung übergegangene Rokoko- 
Keramik, messingblecherne „Kultfiguren“, wie sie in Paris gezeigt 
werden, silberner Zierat von Dagobert Peche: das kann im Einzelnen 
handwerklich bewunderungswürdig sein, aber es ist von so massloser 
Ueberflüssigkeit, so ohne jeden Zusammenhang mit dem wirklichen 
Leben stehende, im Treibhaus gezüchtete, schwüle Balkan-Boudoir- 
„Kultur“, dass man ihr Absterben fast als Luftreinigung empfindet. 
Vielleicht trägt die Krisis dazu bei, die in den Wiener Werkstätten 
vereinigten, ganz hervorragenden Handwerker auf weniger abseitige 
Bahnen zu führen; als Zwang zur Konzentration auf wirklich wesent- 
liche Aufgaben könnte sie geradezu heilsam werden. P.M. 


1) Vergl. „S.B.Z.*, Band 84, Seite о (5. Juli 1924), mit Bildern. 
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Kunst und Kunsthandwerk. Zeitschrift des bayerischen Kunst- 
gewerbevereins in München. Sonderheft: Neue Münchener Ar- 
beiten (August 1926, Preis 3 RM.). 

Es ist interessant, den aus diesen Bildern sprechenden Geist 
mit der eben skizzierten Wiener Kunst-Atmosphäre zu vergleichen. 
Auch in München starke, bewusste Bindung an die Tradition, mit 
allen ihren Gefahren des Versandens in bequemer Routine, daneben 
aber Arbeiten von einer frischen, oft derben Lebensfülle, fröhlich 
und massiv, nicht wie in Wien morbid-geschmäcklerisch, und darum 
bleibt diese Kunst lebensfähig und daseinsberechtigt auch da, wo 
sie nicht in das moderne Konstruktivisten-Schema passt. Gerade die 
reichlich unglücklichen Reliefs des Münchener Kriegerdenkmals (vor 
dem Armee-Museum) zeigen, dass Expressionismus solchen monu- 
mentalen Aufgaben gegenüber fehl am Ort ist, weil er sich unbeschei- 
den aufdrängt. Sehr interessant die Passions-Kirche von Obermenzing, 
viel einfacher, weniger kunstgewerblich als alles, was im Schweizer 
Kirchenbau beliebt ist, dafür aller Detailreichtum auf das Portal kon- 
zentriert: vielleicht bietet sich Gelegenheit, darauf zurückzukommen. 
Ferner Plastiken von Hermann Hahn, Josef Wackerle, Rich. Klein, 
Glasfenster, Spitzen, Keramik u. a. m. P.M. 
Eisenbahnwesen. Die Eisenbahntechnische Tagung und ihre Aus- 

stellungen 1924. Sonderausgabe der Zeitschrift des Vereins 
Deutscher Ingenieure. Mit 892 Textabbildungen, einer fünf- 
farbigen und sieben einfarbigen Tafeln. Berlin 1925. V DI-Verlag. 

In Verbindung mit dem in dieser Nummer beginnenden Artikel 
über Verschiebebahnhöfe sei noch, wenn auch etwas verspätet, auf 
die inhaltreiche Sondernummer der ZV DI anlässlich der Eisenbahn- 
technischen Tagung vom Jahre 1924 in Berlin hingewiesen. Sie ent- 
hält sämtliche Vorträge, die an der Tagung gehalten worden sind, 
einschliesslich den darauffolgenden Diskussionen. Es sei daran 
erinnert, dass diese Vorträge die folgenden Gebiete betreffen: I. Loko- 
motiven, Il. Sonderantriebe, Ill. Güterverkehr, IV. Elektrischer Bahn- 
betrieb, V. Zubehör- und Hilfsteile der Fahrzeuge, VI. Signal- und 
Sicherungswesen, VII Verschiebewesen, УШ. Werkstätten und Nor- 
mung der Fahrzeuge, IX. Wirtschaftlichkeit des Eisenbahnbetriebs, 
X. Oberbau, Brückenbau und Tunnelbau. Ein Anhang ist den im 
Verschiebebahnhof Seddin und in der Technischen Hochschule Berlin, 
zu gleicher Zeit wie die Tagung, abgehaltenen Eisenbahntechnischen 
Ausstellungen gewidmet. 


Eingegangene literarische Neuigkeiten; Besprechung vorbehalten. 

Normalien zur Prüfung und Bewertung von Kleintrans- 
formatoren von höchstens 500 VA für Hausinstallationen. Auf- 
gestellt durch die Normalienkommission des S. Е. V. und V.S. Е. 
Sonderabdruck aus dem Bulletin des Schweizer. Elektrotechn. Vereins, 
Zürich 1926. Zu beziehen durch das Generalsekretariat des S.E.V., 
Seefeldstrasse 301. Preis geh. Fr. 1,50 (für Mitglieder des S.E.V. und 
У. $. Е. 1 Fr.). 

Elektrische Schaltvorgänge und verwandte Stôrungs- 
erscheinungen in Starkstromanlagen. Von Reinhold Rüdenberg, 
Prof. Dr.-Ing. und Dr.-Ing. h. c., Chef-Elektriker der Siemens-Schuckert- 
werke, Privatdozent an der Technischen Hochschule Berlin. Zweite, 
berichtigte Auflage. Mit 477 Abb. und 1 Tafel. Berlin 1926. Verlag 
von Julius Springer. Preis geb. 24 M. 

Jahrbuch für die Gewässerkunde Norddeutschlands. 
Herausgegeben von der Preussischen Landesanstalt für Gewässer- 
kunde. Abflussjahr 1922. In 7 Heften: Memel-, Pregel- und Weichsel- 
Gebiet, Oder- Gebiet, Elbe - Gebiet, Weser- und Ems-Gebiet, Rhein- 
Gebiet, Küstengebiet der Ost- und Nordsee. Allgemeiner Teil. Berlin 
1925. Verlag von Ernst Siegfried Mittler & Sohn. 

Normalien zur Prüfung und Bewertung von isolierten 
Leitern für Hausinstallationen. Aufgestellt durch die Normalien- 
kommission des S.E.V. und V.S.E. Sonder- Abdruck aus dem 
Bulletin des Schweizer. Elektrotechn. Vereins. Zürich 1926. Zu be- 
ziehen durch das Generalsekretariat des S.E.V., Seefeldstrasse 301. 
Preis geh. 2 Fr. (für Mitglieder des S.E.V. und V.S.E. Fr. 1,50). 

Die baustatische Theorie biegefester Balken u. Platten 
auf elastischer Bettung. Von Privatdozent Ing. P. Pasternak in 
Zürich, Dozent mit Lehrauftrag für Eisenbetonbau an der Eidgen. 
Techn. Hochschule. Mit 17 Abb. Sonderdruck aus der Zeitschrift 
„Beton und Eisen“. Berlin 1926. Verlag von Wilhelm Ernst & Sohn. 

Wirtschaftliches Verpacken. Von Dr.-Ing. £. Sachsenberg, 
o. Professor an der Techn. Hochschule Dresden. Handbuch für den 
täglichen Gebrauch in Handel und Industrie. Mit 343 Abb. und zahl- 
reichen Uebersichtstafeln. Berlin 1926. V DI-Verlag. Preis geb. M. 7,80. 

Landes-Elektrizitätswerke. Von A. Schönberg und E Glunk. 
Mit 144 Abb., 4 Tafeln und 56 Listen. München und Berlin 1926. 
Verlag von R. Oldenbourg. Preis geh. 26 M., geb. 28M. 


Die Grundzüge des Eisenbetonbaues. Von Dr.-Ing. е. h. 
M. Foerster, ord. Professor an der Techn. Hochschule Dresden. Dritte, 
verbesserte und vermehrte Auflage. Mit 183 Textabb. Berlin 1926. 
Verlag von Julius Springer. Preis geb. M. 25,50. 

Strassenbau-Tagung anlässlich der Frühjahrs-Baumesse 
Leipzig 1926. Herausgegeben im Auftrag des Messamtes. Mit zahl- 
reichen Abb. und Tabellen. Leipzig 1926. Verlag Fachzeitung Bau- 
markt. Preis kart. M. 3,25. 

Brennstoff- Untersuchungen 1924/1925. Thermochemische 
Prüfungs- und Versuchs-Anstalt Dr. Aufhäuser, Hamburg. Hamburg 
1926. Im Selbstverlag der Thermochemischen Prüfungs- und Versuchs- 
Anstalt Dr. Aufhäuser. 

Die Satzrädersysteme der Evolventenverzahnung. Von 
Dr.-Ing. Paul Krüger. Grundlagen und Anleitung zu ihrer Berechnung. 
Mit 30 Abb. Berlin 1926. Verlag Julius Springer. Preis geb. M. 8,40. 

L’Edifice du Bureau International du Travail à Genève. 
Architecte George Epitaux. Introduction par Paul Budry. Avec de 
nombreuses figures et planches. Geneve 1926. 


Redaktion: CARL JEGHER, GEORGES ZINDEL. 


Dianastrasse 5, Zürich 2. 


Vereinsnachrichten. 


Schweizerischer Ingenieur- und Architekten-Verein. 
Mitteilung des Sekretariats. 
Vom „Bürgerhaus in der Schweiz“ ist der XVII. Band: 
89 ‚Das Bürgerhaus im Kanton Basel-Stadt‘, I. Teil “ag 
soeben erschienen und kann beim Sekretariat des 5.1. А., Tiefen- 
höfe 11, Zürich, zum Preise von /4 Fr. für Mitglieder (Ladenpreis 
36 Fr.) bezogen werden. 


Zürich, 14. August 1926. Das Sekretariat. 


Schweizer. Technische Siellenvermittlung 
S T Service Technique Suisse de placement 
Ф æ e | Servizio Tecnico Svizzero di collocamento 


Swiss Tecnical Service of employment 


ZÜRICH, Tiefenhôte 11 — Telephon: Selnau 5426 — Telegr.: INGENIEUR ZÜRICH 
Für Arbeitgeber kostenlos. Für Stellensuchende Einschreibegebühr 2 Fr. für 3 Monate. 
Bewerber wollen Anmeldebogen verlangen. Auskunft über offene Stellen und 
Weiterleitung von Offerten erfolgt nur gegenüber Eingeschriebenen. 

Es sind noch offen die Stellen: 943, 965, 1011, 1013, 1035, 
1037, 1045, 1047, 1049, 1051, 1053, 1055, 1059, 1061, 1062, 1063, 1064, 
1065, 1069, 1071, 1073, 1110, 1112, 1116, 1124, 1128, 1130, 1132, 1134, 
1136, 1140, 1142, 1144, 1146. 

Erfahrener Heizungstechniker, gut repräsentierend, Deutsch, 
Französisch u. wenn möglich Italienisch beherrschend, auch für Reise. 
Ausführliche Offerten mit Zeugniskopien und Photo, sowie Angabe 
des frühesten Eintrittstermins. Französische Schweiz. (1061 a) 

Betriebstechniker für Vorkalkulation, erfahren, wenn möglich 
auch in der Elektromotorenbranche. Dauernde Anstellung. Offerten 
mit Lebenslauf, Photographie, Referenzen, Gehaltsansprüchen und An- 
gabe des Eintrittermins. (1075) 

Maschinen-Techniker oder -Zeichner, event. auch Student, ge- 
wandt im Aufzeichnen von Eisenkonstruktionen in englischem Mass, 
für einen Monat nach Zürich. Eventuell Heimarbeit. (1079) 

Heizungs - Ingenieur mit langjähriger Praxis als Bureauchef, 
sowie gute //eizungs-Techniker, von deutsch-schweizer. Firma nach 
Rumänien gesucht. Offert. mit Zeugnisabschriften u. Referenzen. (1081) 

Ingenieur de nationalité suisse, préférablement marié, parlant 
français et parfaitement l'allemand. Quelque expérience d'industrie 
et de représentation désirable. Candidat disposé à s'établir à Berlin 
et à voyager en Allemagne et pays limitrophes. Place intéressante. 
Maison française. (1083) 

Chemiker mit langjähriger Erfahrung in den Analysen von 
Ferrochromen. Erstklassige Ausweise verlangt. Kt. Freiburg. (1085) 

Jüngerer Techniker für Acquisition. St. Gallen. (1087) 

Jüngerer, erfahrener Maschinen-Ingenieurmit gründlichen Kennt- 
nissen der italienischen und deutschen Sprache und längerer Praxis 
in maschinentechn. Bureau oder Maschinenfabrik. Triest. (1089) 

Elektro-Ingenieur oder -Techniker. Mehrjährige Erfahrung im 
Projektieren und Bau von Ueberland - Höchstspannungs - Leitungen, 
selbständig und zuverlässig. Lebenslauf, Gehaltsansprüche, Eintritt, 
Zeugnisse. Schweiz. (1093) 

Konstrukteur für Werkzeugmaschinen und Fabrikeinrichtungen, 
Aufstellung von Normalien für internen Gebrauch. Abgeschlossene 
techn. Bildung und Erfahrungen. Lebenslauf, Nationalität, Eintritts- 
termin, Gehaltsansprüche, Zeugnisabschriften und Photographie. 
Kanton Solothurn. (1095) 

Bauführer für Bachkorrektion, 1 bis 2 Monate. Thurgau. (1150) 

Techniker mit Praxis im Bahnbau, für einige Monate (Geleise- 
verlegungsarbeiten). Eintritt sofort. Kanton Thurgau. (1154) 

Architekt oder Bautechniker, tüchtig im Entwerfen. Kanton 
Solothurn. (1158) 


28. August 1926.) 


INHALT: „Das Bürgerhaus in der Schweiz* ; XVII. Band: Kanton Basel-Stadt, 
I. Teil (mit Tafeln 8 bis 11). — Ja und Nein, Grundsätzliches über Architekturkritik. — 
Die Verschiebebahnhöfe am X. internationalen Eisenbahnkongress 1925. — Die Bedeu- 
tung des Turbinenwirkungsgrades bei Niederdruckanlagen. — Sondertagung Basel der 
Weltkraftkonferenz. — Zur heutigen Werkbund-Tagung in Basel. — Miscelianea: Der 
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Einziehkran System Tigler. Fertigstellung der Philadelphia-Camden-Brücke. Zum Kapitel 
Berufsmoral. Ueber Druck- und Zugversuche an Beton mit dem Mikrokomperator. 
„Sesa, Schweizerischa Express А. G. — Konkurrenzen: Neubau der Peters-Schule in 
Basel, Völkerbundsgebäude iu Genf. — Literatur: Das Bürgerhaus im Kanton Basel- 
Stadt, I. Teil. Der Brückenbau. Literar. Neuigkeiten. 


Band 88. 


Nachdruck von Text oder Abbildungen ist nur mit Zustimmung der Redaktion und nur mit genauer Quellenangabe gestattet. 


Nr. 9 


Prospekt Baselis, rheinabwärts, von Emanuel Büchel. 


Links der „Hohenfirstenhof* (vergl. Seite 132). 


„Das Bürgerhaus in der Schweiz“. — XVII. Band: Kanton Basel-Stadt, I. Teil. 


Herausgegeben vom Schweizerischen Ingenieur- und Architekten-Verein. 


(Mit Tafeln 8 bis 11.) 


Basel steht dieses Jahr unstreitig im Brennpunkt des 
Interesses unserer Fachkreise. Nicht nur die grossangelegte 
Internationale Schiffahrt- und Wasserkraft-Ausstellung zeigt 
es mit berechtigtem Stolz in seinem neuen Messepalast, 
auch die weiten Hallen selbst sind einzig in unserem Land. 
Diesen mannigfachen technischen Sehenswürdigkeiten der 
Neuzeit zu Ehren versammelt sich heute der S.I. A. zu 
seiner 50. General-Versammlung, und daran anschliessend 
die Weltkraftkonferenz in Basel. Um aber auch der Bau- 
kunst der alten Bischofstadt ihr Recht werden zu lassen, 
fügten es die Basler Kollegen, just auf diesen Zeitpunkt 
den ersten Basler-Band des „Bürgerhauses in der Schweiz“ 
erscheinen zu lassen, den 17. der stattlichen Reihe, die 
vor 17 Jahren begonnen und man darf sagen, zu gutem 
Teil durch Basler Arbeit zuwege gebracht worden ist. So 
ist es denn auch dem Vereinsblatt eine ganz besondere 
Freude, seine heutige Nummer mit der Ankündigung dieser 
Festgabe einleiten zu können. Es geschieht dies in üblicher 
Weise durch Wiedergabe einiger Proben aus dem reichen 
Inhalt des Bandes; ein näheres Eintreten verbietet schon 
der verfügbare Raum, wäre übrigens angesichts der Mannig- 
faltigkeit des Gebotenen ein fruchtloses Unterfangen. 

Die Eigenart Alt-Basels beruht einmal in der sozialen 
Struktur seiner Bevölkerung, die sich aus drei Kategorien 
zusammensetzte: die sogen. Ritter, die wohlhabendern 
„Achtburger“ und die bescheidenern Handwerker; diese 
mittelalterlichen Unterscheidungen spiegeln sich auch in 
den Wohnbauten wieder. Sodann sind es die topographi- 
schen Gegebenheiten, die, wie übrigens überall in unsern 


alten Städten, in Basel ganz besonders Ursache jener hohen 
baukünstlerischen Reize sind, die sich aus Anpassung 
und Ueberwindung ergeben haben, vor allem im Mittel- 
alter, der „gotischen“ Zeit, deren Bauzeugen der vor- 
liegende Band umfasst. Er greift zwar etwas weiter, bis 
zur Renaissance und in Einzelnem sogar darüber hinaus, 
um Häuser, die später um- oder ausgebaut worden sind, 
doch als Ganzes zeigen zu können. Ebenfalls zusammen- 
gefasst ist die gruppenweise Darstellung von Bauteilen, 
wie Erker, Wandmalereien, Hauszeichen u. a. m., von denen 
das Buch eine Fülle weniger bekannter Stücke enthält. 
Aus diesen zeigen auch unsere nachfolgenden Abbildungs- 
proben typische Beispiele, umrahmt von je einem Bauobjekt 
der beiden Extreme, dem ,Hohenfirstenhof“ an der Ritter- 
gasse und den 500-jährigen kleinen Ueberhanghäuschen 
der Schuhmacher am Rheinsprung, der westlichen Verlän- 
gerung der Rittergasse über den Münsterplatz und die 
Pfalz hinweg, also vor, bezw. hinter der Pfalz, geographisch 
gesprochen. Man denkt hierbei unwillkürlich an Bern: 
die Junkerngasse vorn, an der Sonnenseite, Kessler- und 
Metzgergasse hinten. Wir müssen uns raumeshalber leider 
versagen, auf solche, nicht baukünstlerisch gewollte, sondern 
ausschlaggebend nalurgemäss begründete, wenn nicht ge- 
radezu gegebene Kennzeichen des mittelalterlichen Stadt- 
Organismus näher einzutreten. Wem in diesen Fragen das 
vergleichende Studium der aufschlussreichen Bürgerhaus- 
Bände die Augen nicht öffnet, dem ist nicht zu helfen; 
sehr hübsch und eindrücklich sind in dieser Hinsicht die 
mehrfach beigefügten Büchel'schen Stadtprospekte. 
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Von den vier Häuschen am Rhein- 
sprung (Seite 133) — sie waren an- 
fänglich alle von Schuhmachern be- 
wohnt — haben, wie aus den Fassaden 

ersichtlich, Nr. 2 und 8 wohl ihre 

ursprüngliche Form bewahrt; es ist 

sehr zu wünschen, dass die ganze 
Reihe als typisches Baudenkmal erhalten bleibe, sogut wie 
auf der andern Seite der stolze Hohenfirstenhof. Es gibt 
überhaupt wohl wenige in ihrer baugeschichtlichen Reich- 
haltigkeit auf engem Raum so charakteristische Strassen- 
züge wie Rheinsprung-Rittergasse. Damit soll dem Heu- 
berg, dem Nadelberg, und wie sie alle heissen, natürlich 


„HOHENFIRSTENHOF* IN BASEL 


О 5 20 50M Haus ат Mänsterplatz 
mit „Guggehyrii“, 
Erdgeschoss, erster Stock und Schnitt des ,Hohenfirstenhof“. — Masstab 1 : 500. vergi. Tafel 9. 


nicht zu nahe getreten sein; man betrachte blos neben- 
stehendes Spitzwegbildchen vom obern Heuberg. 

Zur Erläuterung der auf Tafel 9 abgebildeten „Gugge- 
hyrli“ fügen wir hier eine verkleinerte Büchel-Skizze bei, 
die deren Einbau in der untern Hälfte des Fensterlichts 
zeigt. Sie dienten zur unbemerkten Beobachtung der Vor- 
gänge in den „äussern Räumen“ der Stadt, auf Strasse 
und Platz, und wohl auch zu den lieben Nachbarn gegen- 
über, genau wie heute noch unsere Bauern zwischen den 
Fensterlädlein hindurch den Ablauf der nachbarlichen Welt- 
geschichte zu belauschen pflegen. Also auch hier wieder, 
wie im Grossen, so im Kleinen, Natur und Kunst in enger 
Verflechtung, darum lebensvolle Baukunst. С. 
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Ja und Nein 
Grundsätzliches über Architekturkritik. 


Ueber Malerei, Literatur, Theater gibt es eine öffent- 
liche Meinung; die Meinung ist zwar zersplittert, die An- 
sichten bekämpfen sich, aber diese Gebiete finden wenig- 
stenas Öffentliches Interesse, sie sind ein integrierender 
Bestandteil des kulturellen Lebens, und jeder auf diesen 
Gebieten tätige Künstler weiss von vornherein, dass er 
der Kritik ausgesetzt ist. Diese Kritik, Tadel wie Aner- 
kennung, ist die hörbare Resonanz, die das Kunstwerk 
in der kulturell interessierten Oeffentlichkeit findet, das 
Zeichen, dass der Anker Grund gefasst hat, dass es je- 
mand der Mühe wert findet, sich mit dem neuen Gebilde 
auseinanderzusetzen. 

Ueber Architektur besteht keine öffentliche Meinung ; 
darüber dürfen wir uns durchaus keine Illusionen machen. 
So unglaublich es ist: Die gleichen Menschen, die in 
Malerei oder Musik vielleicht leidenschaftlich Partei er- 
greifen, gehen an den Gebäuden ihrer täglichen Umgebung 
stumpf vorbei, sie versuchen gar nicht, sich über die 
Gründe des Vergnügens oder Missvergnügens Rechenschaft 
zu geben, das sie vor Architekturwerken empfinden. Viel- 
leicht — das Schlimmste — empfinden sie weder Ver- 
gnügen noch Missvergnügen. Die Architektur hat den 
Kontakt mit dem Leben und dem öffentlichen Gewissen 
verloren, sie ist „l'art pour l’art“ geworden, und ob auf 
diesem abseitigen Gebiet nun so oder anders gebaut wird, 
modern oder klassizistisch oder meinetwegen chinesisch, 
ist höchst belanglos, weil sich ohnehin kein Mensch, der 
nicht gerade von Berufs wegen darin steht, für dieses Ge- 
biet interessiert. So war es wenigstens bis vor ein paar 
Jahren, und ist es, von sehr vereinzelten Anzeichen einer 
Besserung abgesehen, noch heute. Wer daran schuld ist, 
kann hier nicht untersucht werden; diese Erscheinung hat 
sehr tiefliegende Ursachen, sodass niemandem — also auch 
nicht der Architektenschaft — ein Vorwurf zu machen ist. 

Symptom dieser Gleichgültigkeit ist der absolute 
Mangel einer öffentlichen Architekturkritik, die über die 
Erörterung von Bedürfnisfragen hinausgehen würde. Wird 
ein neues Gebäude eingeweiht, so fühlt sich die Bauherr- 
schaft allenfalls zu einigen anerkennenden Allgemeinheiten 
in der Eröffnungsansprache verpflichtet; man schickt ein 
paar Notizen an die Zeitungen: ... Zierde der Stadt... 
würdiges Denkmal kommunalen Opfersinnes . .. äusseres 
Zeichen des Gedeihens unserer Firma ... schlichte, der 
Gediegenheit des Inneren angemessene Formensprache der 
Fassaden — und männiglich atmet erleichtert auf, wenn man 
dann möglichst rasch wieder den sichern Boden der Bau- 


kosten und der ausführenden Firmen unter den Füssen 


fühlt. Und der zu solchem amtlichen Faltenwurf nicht ver- 
pflichtete Bürger lobt oder schimpft nach Herzenslust, je- 
nachdem ihm die Farbe des Putzes, oder eine Figur über 
dem Eingang oder die schmiedeisernen Gitter gefallen oder 
nicht gefallen, um morgen schon gleichgültig vorbeizugehen; 
und die Kollegen rechnen dem Kollegen nach, woher er 
seine Motive geholt hat, und überschlagen die Erfolgchan- 
cen, ob sie beim nächsten Wettbewerb besser ein klassi- 
zistisches, oder ein holländisches Projekt einreichen sollen. 
Denn feste Masstäbe, und wären es auch nur die einer 
einseitigen persönlichen Ueberzeugung, bekunden selbst 
unter den Architekten nur wenige. 

Nun scheint aber diese stagnierende Gleichgültigkeit 
doch allmählig ins Fliessen zu kommen. Noch nicht bei uns; 
wir Schweizer sind in solchen Dingen etwas rückständig 
und träge, aber in Deutschland, Holland, Frankreich. Weite 
Kreise beginnen sich für Architektur zu interessieren, ver- 
worren, noch richtungslos, eine Beute der nächstbesten 
Schlagworte, aber schon die Bewegung an sich ist zu be- 
grüssen. Das Echo, das beispielsweise der Ulmer Wett- 
bewerb, oder das Chile-Haus in Deutschland gefunden 
haben — leidenschaftlicher Meinungsstreit oder kritiklose 
Bewunderung — das waren doch ganz neuartige Erschei- 


nungen, erfreulich, auch wenn man nochsoviel an Reklame- 
sucht und Kulturgetue davon abziehen muss. 

Dieses erwachende Interesse bedarf der Stütze, der 
Aufstachelung und Führung, und beides ist die Aufgabe 
der Architekturkritik. Nun gibt es ja in künstlerischen 
Dingen keine mathematisch nachprüfbaren Richtigkeiten, 
keine äusseren „objektiven“ Masstäbe, die von jedermann 
gehandhabt werden könnten, sondern einzig Ueberzeug- 
ungen. Und Ueberzeugungen haften notwendigerweise an 
Persönlichkeiten. Wir sind nun in unserer demokratischen 
Schweiz glücklich soweit, dass das als misslich empfunden 
wird. Gewohnt, alles und jedes durch Mehrheitsbeschlüsse 
zu entscheiden, bei denen sich der Name des Einzelnen 
hinter Kommissionsbezeichnungen versteckt, wobei die Dis- 
kretion, sich nicht persönlich vordrängen zu wollen, gar 
leicht in die Feigheit umschlägt, die sich nicht traut, mit 
dem Namen für eine Sache persönlich einzustehen, er- 
scheint unserem demokratischen Geschlecht schon jede 
klare persönliche Meinungsäusserung als Affront, als un- 
liebsame Störung, als Versuch zur Diktatur. 

Wahrhaftig, man rechnet es dem Kritiker zum Vor- 
wurf, dass er seine Meinung für die richtige hält: seht 
den eitlen Tropf! Aber wie könnte es der Kritiker vor 
sich selber verantworten zu schreiben, wenn er an das, 
was er schreibt, nicht einmal selber glauben würde? wenn 
er nicht seine Meinung für die richtige, ja die einzig rich- 
tige hielte? Wer noch nicht soweit ist, dass er gegen 
seine eigene Skepsis skeptisch geworden ist, der soll nicht 
schreiben. Und wer dann, ebenfalls in guten Treuen, an- 
derer Meinung ist, der soll sie eben auch möglichst deut- 
lich, möglichst scharf formuliert aussprechen, so wird sich 
jeder im Publikum schon selber seinen Vers dazu machen 
können, er wird sehen, dass man dieselbe Sache von zwei 
oder noch mehr Seiten ansehen kann, und sich davon 
anregen lassen, die Seite zu suchen, die ihm gemäss ist. 

Sonderbare Situation dieser Kritik, die einst in Blüte 
gestanden, aber seit über 100 Jahren verfallen ist: nicht 
einmal ausreichendes Sprachmaterial, nicht einmal ein 
Handwerkszeug präziser, unmissverständlicher Begriffe steht 
ihr heute mehr zur Verfügung. Sie wird also bei den be- 
nachbarten Wissenschaften, Kunstgeschichte, Kunstphilo- 
sophie, Anleihen aufnehmen müssen. Erfahrungsgemäss sind 
aber selbst unter Architekten nur wenige bereit, gründlichen 
Erörterungen auf dieser Ebene zu folgen. Sei es, dass sie 
dazu gar nicht im Stande sind, oder dass der gute Wille 
zu dieser Anstrengung fehlt: jedenfalls ist man gleich mit 
dem Vorwurf bei der Hand, genaue Analysen seien „un- 
nützes Gerede“, „theoretische Spintisierereien, für die sich 
kein Mann der Praxis interessiere“, und Abnungslose 
meinen gar, man schreibe „über Probleme, die gar nicht 
existieren“, nur weil sie selber deren Wichtigkeit nicht 
einsehen. Als ob das Vorhandensein von Blinden ein Ein- 
wand gegen die Existenz der Sonne wäre! Bleibt also nur 
der andere Weg: ganz elementare Aufklärung mit aller- 
einfachsten Begriffen, und dies besonders, wo sich der 
Kritiker an ein grösseres Publikum, etwa in Tageszeitungen, 
wendet. Hier fühlen sich nun aber plötzlich die gleichen 
Leute, denen schon die einfachste theoretische Behandlung 
zu hoch war, in ihrer Würde gekränkt. Mit Beispielen des 
täglichen Lebens an ihre Architektur heranzugehen, am 
Ende gar einen Witz zu machen: das verstösst gegen 
jeden Anstand, gegen die Würde der Kunst, das Ansehen 
der Firma, ist eine Schande für den Kritiker, ein Makel 
an seiner Bildung, kurzum: etwas ganz Entsetzliches, Ver- 
abscheuungswürdiges, Zeichen verdorbenen Charakters und 
giftgeschwollener Ueberheblichkeit. 

Das ganze Elend unserer Architektur kommt aber 
eben zum guten Teil daher, dass sie als Geheimwissen- 
schaft betrieben wird, als eine Sache abseits des Lebens. 
Und darum gilt es, gerade dem grossen Publikum zu zei- 
gen, dass man nicht Kunstgeschichte zu studieren oder 
Philosophie zu treiben braucht, um ein Verhältnis zur Bau- 
kunst zu bekommen, sondern dass man einzig die Augen 
offen halten und sich nicht durch Wichtigtuerei und 
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falsches Pathos blenden lassen muss. Architektur ist die 
alleralltäglichste Sache, die jeden Menschen angeht wie 
seine tägliche Nahrung und Kleidung; man muss also mit 
allen Mitteln versuchen, die Architektur-Eindrücke mit den 
anderen, ganz banalen Erlebnissen des täglichen Daseins 
zu verknüpfen. Wenn man in gewählter Diktion eine Sache 
möglichst wissenschaftlich abhandelt, so hat kein Mensch 
das Gefühl, dass sie ihn persönlich angeht, und so muss 
man eben drastisch reden, und sei es im Stil eines Abraham 
a Santa Clara. 

Aber wie gesagt, das ist dann den Baukünstlern wieder 
zu wenig würdevoll, zu wenig ästhetisch. Dafür ein ganz 
kleines Beispiel aus jüngster Zeit. Erschien da in einer 
grossen Tageszeitung ein Aufsatz über neue Industriebauten, 
bei denen man versucht hatte, die Grossartigkeit, die sol- 
chen Konzentrationen ungeheurer Kräfte anhaftet, durch 
kirchenartige Pfeilergliederung der Mauern, durch pseudo- 
gotisch-spitzgieblige Fensteröffnungen und zarte Farbtöne 
zum Ausdruck zu bringen. Also ein Formalismus schlimm- 
ster Art, der allen, nun schon seit Jahren im In- und Aus- 
land gründlich durchgedachten und zur Klarheit geläuterten 
Ideen von Wahrheit und Ehrlichkeit des Ausdrucks ins 
Gesicht schlägt, und das im ureigensten Gebiet moderner 
Baukunst, am Fabrikbau. Da glaubte nun der Kritiker 
seinen Eindruck der krassen Nicht-Uebereinstimmung nicht 
besser formulieren zu können, als mit dem Gleichnis: das 
sei ungefähr so, wie wenn man einen Tiger oder Elephanten 
dadurch verschönern wollte, dass man ihm Spitzenhöschen 
anzieht. — Darob empörte Entrüstung. Warum eigentlich ? 
Der Vergleich sagt genau das, was gesagt werden musste, 
er ist gerade dem Leser der Tageszeitung ohne jedes weitere 
Wort verständlich, und ich wäre froh, wenn mir so plasti- 
sche Vergleiche öfters einfallen würden, die alle weitern 
Explikationen überflüssig machen. Natürlich könnte man 
das Gleiche auch theoretisch formulieren, von einer Dis- 
krepanz der funktionellen und formalen Elemente reden, 
von unklarer Vermengung der Kategorie des Zweckmäs- 
sigen und des Schönen, mit dem Erfolg allerdings, dass 
fünfundneunzig Prozent der Leser nicht verstehen, was 
gemeint ist. 

Eine innerlich hohle Architektur hat freilich Grund, 
sich vor solchen Vergleichen zu fürchten, denn sie lebt 
von dem aufgeblasenen Pathos, das in dem Augenblicke 
platzt, wo es lächerlich wird. Was aber wirklich Bestand 
hat, dem können auch drastische Vergleiche nichts anhaben, 
im Gegenteil, sie rücken das bisher als fremdartig Empfun- 
dene der gewöhnlichen Lebens-Sphäre näher, sie vermitteln 
den Anschluss an das tägliche Dasein, auf den es vor 


allen Dingen ankommt. Die chinesische Mauer zwischen 
Publikum und Baukunst muss niedergerissen werden; 
das liegt in der Strömung der Zeit, in der der einzelne 
Kritiker nur als bescheidener Arbeiter mitwirkt, dessen 
Person völlig belanglos ist. Und dass dabei alle jene 
Bauten ihren Nimbus verlieren, jene erschreckend vielen 
Bauten, die als Fundament nicht den gesunden, lebendigen 
Boden haben, sondern eben diese baufällige chinesische 
Mauer einer eitlen Pseudo-„Kunst“, das kann keine Scho- 
nung und kein ängstliches Beschweigen verhindern. Das 
mögen sich auch alle jene ach so gewählten, ach so wohl- 
erzogenen Zeitschriften gesagt sein lassen, deren einzige 
Farbe ihre Farblosigkeit ist. Besagter Elephanten-Vergleich 
hat seinem Verfasser denn auch eine Rüge zugezogen; 
was hat aber der Leser schon davon, wenn ein Quidam 
den andern zurecht weist? Nicht auf die Leute kommt es 
an, sondern auf die Sache, und so wäre es gewiss frucht- 
barer gewesen, wenn der anonyme Verfasser jener Rüge 
statt ihrer, unter Darlegung seiner Gründe, den Lobeshymnus 
auf jenes Bauwerk angestimmt hätte, der seiner ehrlichen 
Ueberzeugung entspricht, wie ich zu zweifeln mir nicht 
erlaube. Dann hätten die Leser zwischen diesen entgegen- 
gesetzten Stellungen entscheiden und ihren eigenen Stand- 
punkt beziehen können, denn darauf, auf das eigene An- 
schauen und eigene Denken kommt es ja an, und der Kritik 
kann nichts schlimmeres widerfahren, als dass sie von 
Kritiklosen kritiklos als Evangelium hingenommen wird. 

Damit, dass man den lieben Gott spielt, der Teil 
und Gegenteil gleicherweise gelten lässt, ist niemandem 
gedient, und die schönsten Bilder bleiben unfruchtbar, wenn 
man aus dem Text nicht klug wird, ob sie nun eigentlich 
ehren- oder schandenhalber abgebildet werden. — Non satis 
est, placuisse oculis, nisi pectora tangas — und so hasse 
ich denn alle jene Begleittexte, in denen der Verfasser 
nicht zeigt, nach welcher Seite sein Gesicht steht (gesetzt 
dass er eins habe), jene kluge Opportunitäts- und Vereins. 
Journalistik, die mit lauem Lob und lahmem Tadel den 
heissen Brei umschleicht, sodass niemand weiss, ob es dem 
Verfasser mit seinem Lob ernst ist, oder ob er gern deut- 
licher tadeln würde, sofern er dürfte. 

Eine Kritik, die nicht wagt, das Kind beim rechten 
Namen zu nennen, bliebe besser ungeschrieben, denn ihrem 
Lob fehlt alle auszeichnende, ihrem Tadel alle bessernde 
Kraft. Nicht Leisetreterei ist die oberste Pflicht des Kri- 
tikers, sondern der Mut zur klaren Entscheidung. Für ihn 
mehr als für alle andern gilt der schöne Bibelvers „Eure 
Rede aber sei Ja, Ja, Nein, Nein, was darüber ist (oder 
darunter), das ist vom Uebel.“ Peter Meyer. 


Die Verschiebebahnhöfe am X. internationalen Eisenbahnkongress 1925. 
Von Prof. C. ANDREAE, Zürich. 


(Fortsetzung von Seite 124.) 


7. Während des Ordnens muss die Bekanntgabe der 
Ordnungsgeleise, in die jeder Wagen (bezw. jede Gruppe) 
kommen soll, an die Weichenwärter und allfälligen übrigen 
Beamten anf einfache und klare Art erfolgen, die bei Tag, 
Nacht und Nebel anwendbar ist. Die angewandten Sysieme 
sind je nach den Verhältnissen verschieden. Unter den An- 
ordnungen, die hervorgehoben zu werden verdienen, bieten 
besonderes Interesse das System der Ordsungszeltel, die 
Anordnung von elekirischen Druckknöpfen am Ablaufrücken 
und elektrischen Signaltafeln in der Stellwerkbude, sowie die 
Anwendung von Lautfernsprechern und Lichtsignalen. 

Eine einfache und sehr — auch in der Schweiz — 
verbreitete Art der Geleiseangabe an die Weichensteller ist 
das Anschreiben der Geleisenummer auf den einen Vorder- 
puffer der Wagen nach den Frachtbriefen oder Verzeich- 
nissen der im Zuge stehenden Wagen. Sie hat aber den 
Nachteil, dass sie nicht ungefährlich ist und bei Nacht, 
besonders bei Nebel versagen kann. Wo nachts rangiert 
wird, ist für Beleuchtung dieser Zahlen am Ablaufrücken 


zu sorgen. So sind z. В. in Basel (badisch) längs dem 
Rücken auf Pufferhôhe eine Reihe elektrischer Lampen 
hintereinander angebracht, die gegen die Weichen abge- 
blendet, ihr Licht durch Scheinwerfer gegen die vom Rücken 
heranrollenden Wagen werfen. Auch in Biel ist der Ablauf- 
rücken durch eine Reihe von sechs auf Masten montierten 
Lampen beleuchtet. In manchen Fällen hat sich das System 
der Ordnungszettel besser bewährt, wobei sowohl der 
Rangierchef wie das Rangiersteillwerk ein Verzeichnis der 
Wagen nach ihrer Reihenfolge mit der entsprechenden 


Richtungsgeleisenummer erhält. Immer mehr geht die 
Tendenz — um Fehlläufe zu vermeiden und auch Zeit zu 
sparen — dahin, die Verbindung zwischen Rangierlcitung 


und Stellwerk, sogar den Rangierbetrieb, bezw. das Stellen 
der Weichen und Weichenstrassen ganz zu mechanisieren. 
Die Leistungsfähigkeit eines Verschiebebahnhofes hängt 
hauptsächlich von der Leistungsfähigkeit seiner Ablauf- 
anlage ab. Mit der Geschwindigkeit des Abdrückens wächst 
auch die Zahl der in bestimmter Zeit behandelten Wagen 
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Je grösser diese Geschwindigkeit wird, desto rascher und 
sicherer müssen die Weichenstrassen gestellt werden können. 
Neben der optischen und akustischen Zeichengebung kommt 
in neuerer Zeit auch die elektrische Signalisierung zur 
Anwendung. In Deutschland sowohl wie in Frankreich 
werden zur Zeit Versuche gemacht mit Einrichtungen, die 
gestatten, mittels Druckknopfsteuerungen vom Ablaufrücken 
aus die Weichenstrassen für die einzelnen Wagen so ein- 
zustellen, dass ihre Weichen durch Niederdrücken von 
Druckschienen und Tasten automatisch der Reihe nach 
vom heranfahrenden Wagen gestellt werden. (Eine solche 
Einrichtung in Herne hat allerdings bis dahin nicht vollstän- 
dig befriedigt.) Die in der Verkehrstechnischen Woche be- 
schriebenen, anlässlich der Berliner Eisenbahntechnischen 
Tagung im Herbst 1924 in der Seddiner Ausstellung vor- 
geführten deutschen Systeme von Siemens & Halske und 
der A.E.G. (Versuchsanlage in Hennigsdorf bei Berlin)!), 
und das von Descubes bei der französischen Ostbahn ein- 
geführte System, das auch bei der Elsässerbahn versucht 
werden soll, sind im Prinzip ähnlich. Ueber ein in Feltham 
in Betrieb stehendes Stellwerk mit Druckknopfsteuerung 
berichtet auch Nicholls. Wichtig ist die rasche und sichere 
Verständigung zwischen Rangierpersonal und Führer der 
Abdrücklokomotive. Das Nichtbeachten eines Haltsignals 
kann zu Unfällen, von Zeichen zum Vordrücken, Verlang- 
samen oder Beschleunigungen zu Störungen, d.h. zu Zeit- 
verlusten und Leistungsverminderung führen. Vielerorts 
sind optische Signale (Semaphor) in Gebrauch, mancherorts 
mit drei Bezeichnungen: halt, stossen, rasch stossen (2. В. 
in Deutschland, Norwegen, Tschechoslovakei, z. T. auch in 
der Schweiz). In Biel haben die Verschiebesignale vier 
Zeichen: ziehen, halt, langsam stossen und stossen. Es gibt 
Verschiebebahnhôfe, in denen diese Signale mit akustischer 
Zeichengebung verbunden sind (z. B. Glockenzeichen bei 
Signalwechsel). Seit 1922 ist in einigen deutschen Babn- 
höfen (Neudietendorf, Eisenach, Gerstungen) ein Läutwerk 
im Führerstand eingeführt, das Strom durch einen Strom- 
abnehmer und eine längs dem Zerlegungsgeleise geführte 
Drahtleitung vom Stand des Betriebführers her erhält.*) Der 
Erfahrungsaustausch hierüber führte zur Schlussfolgerung 8: 

8. Wenn eine Abdrücklokomotive notwendig ist, muss 
zwischen ihrem Führer, dem Leiter des Verschiebetrupps und 
den Weichenstellern eine Verständigungsmöglichkeit bestehen, 
die eine sofortige Ausführung der Befehle der beiden letstern 
durch den Lokomotivführer gewährleistet. 

Unter den hierzu verwendbaren Systemen verdienen 
erwähnt zu werden: Lichisignale, elektrische Glocken im 
Führerstande u. a. т. 

Die Schlussfolgerungen 9 bis 14 beziehen sich auf 
die wichtige Frage der Gestaltung der Ablaufanlage, beson- 
ders ihres Längenprofils und der Regelung der Geschwin- 
digkeit des Wagenlaufes. Diese Fragen sind von grösster 
Bedeutung, da von ihrer richtigen Lösung im Einzelfalle 
die Leistungsfähigkeit des Ablaufrückens und damit des 
Verschiebebahnhofes überhaupt abhängig ist. Diese Schluss- 
folgerungen, die am besten zusammenhängend zu erörtern 
sind, lauten: 

9. Die Form des Ablaufrückens Беш. die Neigung 
der Zerlegungsgeleise müssen so genau als möglich bestimmt 
werden, wobei den verschiedenen Widerständen, die den Ab- 
lauf der Wagen beeinflussen, Rechnung zu tragen ist. 

Da der Luftwiderstand grossen Einfluss hat, muss für 
die Ablaufanlage die in Bezug auf die vorherrschenden 
Winde günstigste Richtung gewählt werden. ` ` 

10. Die Nrigungsausrundung am Scheitel des Ablauf- 
rückens soll einen Halbmesser von wenigsiens 200 m haben. 

11. Die Höhe des Ablaufrückens, bezw. die Neigung 
bei Gefällsanlagen soll so gross sein, dass alle Wagen, 
welches auch ihre Lauffähigkeit sei, eine hinreichende Ge- 


1) Vel. „Verkchrstechnische Woche“, 1916, Heft 23/24 für das System 
Siemens & Halske, und Dr. Ing Frölich: Mechanische Rangierrampe. Sonder- 
ausgabe Dezember 1922 der „Verkehrstechnischen Woche“, 

2) Dr. Ing. Gerstenberg: Signalgebung auf Verschiebebahnhöfen. 
Sonderausgabe Dezember 1922 der „Verkehrstechnischen Woche, 


schwindigkeit erhalten, um auf den Ordnungsgeleisen die 
Jenigen Punkte zu erreichen, an die sie gelangen sollen. 
Dies muss auch bei ungünstigen Willerungsverhältnissen 
erreicht werden. Die Geschwindigkeit muss überdies so gross 
sein, dass bei Eintritt in die Zone der Weichen die ein- 
zelnen Wagen genügenden Abstand voneinander haben. 

12. Gegebenenjalls muss die Geschwindigkeit der Wagen 
abgebremst werden können. Hirfür sind verschiedene Ein- 
richtungen in Gebrauch. Unter diesen sind die mechanisierten 
und gewöhnlichen Hemmschuhe zu erwähnen, ferner Geleise- 
bremsen, die, selbsttätig oder nicht, unter dem Einfluss des 
Wagengewichtes wirken u. a. m. 

13. Ein Ablaufrücken mit zwei verschiedenen Ablauf- 
höhen ist nur dann notwendig, wenn ein solcher mit nur 
einer, für ungünstigste Verhältnisse bemessenen Ablaufhöhe 
nicht zum Abbremsen der Wagen bei günstigen Verhält- 
nissen eingerichtet ist. 

14. Es ist in der Regel von Vorteil, Geleise sum Um- 
fahren des Ablaufrückens vorzusehen, mitunter auch ein be- 
sonderes Stumpengeleise für die Lokomolive, die bestimmt 
ist, stillstehende Wagen zu schieben. 

Es ist in der „S. B. Z.“ vom 13. Juni 1925 bereits 
auf die Ursachen hingewiesen worden, die das Längen- 
profil der Ablaufanlage geradezu zum Problem gestalten, 
das in jedem Einzelfalle zu studieren und neu zu lösen ist. 
Die Schwierigkeit liegt in der verschiedenen Lauffähigkeit 
der Wagen schon bei normalen Verhältnissen, d. h. bei 
Windstille und trockenem, warmem Wetter, in der vermin- 
derten Lauffähigkeit bei Gegenwind und bei Kälte, wozu 
noch die sehr verschiedene Empfindlichkeit der verschie- 
denen Wagen gegenüber den Witterungseinflüssen, beson- 
ders Gegenwind, hinzukommt. 

Am besten wird die Schwierigkeit charakterisiert 
durch die im Bericht von Simon-Thomas wiedergegebene 
Tabelle von Frôlich.1) 


Иша == О m/sek Vwa == + 6 m/sek 


g +w p+w ge +w 
© | Temperatur | 7” Temp ratur | Y | Temperatur 
normal | tıef normal (їеѓ normal | tief 

TL 0/00 Dag ‘00 Deg | 9/60 0/50 | 1 00 

I leerer G 0.5 

ı beladener O| o 

2 leere G 0.3 

2 beladene O | o 

3 leere G 0,1 

3 beladene O | o 

5 leere G о 

5 beladene О | о 

10 leere С о 3,3 

то beladene О | о 1,6 | 3,2 1,6 3,2 


(Die Eigengeschwindigkeit der Wagen ist unberücksichtigt, Vwa = 
Geschwindigkeit der Aussenluft, w == Windwiderstand in kg/t, o == Laut 
widerstand in kg/t, G — gedeckter Güterwagen, О = offener Güterwagen.) 


Aus dieser Tabelle geht auch hervor, dass die Wider- 
stände und ihre Beeinflussung durch Wind und Tempe- 
ratur bei Einzelwagen und Gruppen verschiedener Grösse 
ebenfalls stark verschieden sind. 

Die Frage der Anpassung der Ablaufanlagen an die 
gegebenen Verhältnisse beschäftigt die Fachleute aller 
Länder. Eingehende, wissenschaftliche Untersuchungen und 
Studien in dieser Richtung sind besonders von deutschen 
Ingenieuren angestellt und veröffentlicht worden?), doch 


1) Dr Ing. Frölich. Rangieranlagen und ihre Bedeutung für den 
Eisenbahnbetrieb. Kreidels Verlag. 

2) Prof Dr. Ing. O. Ammann: Vorschläge zur Verbesserung des Ab- 
laufbetriebes, „Verkehrstechn. Woche“ vom 2. März 1922; Ucber die Aus- 
gestaltung der Verschiebebahnhöfe. Sonderabdruck der „Verkehrstechn. 
Woche“, 1919; Die Leistungstähigkeit von Ahlaufanlagen auf Verschiche- 
bahnhôfen, Berlin 1911. — Dr. Ing. Frölich: Rangieranlagen, Kreidels 
Verlag, Berlin (ohne Angabe des Jahrer) ; Mechanische Rangierrampe, Son- 
derausgahe der „Verkehrstechn. Woche, Dezember 1922; Verschicheanlagen 
mit Geleisebremsen, Sonderausgabe Eısenhal.nwesen der „Z. V.D.1.", 1925: 


28 August 1926.) 
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sind auch die Fachleute anderer Länder (Holland, Frank- 
reich, Rumänien, Belgien, Polen, Schweiz u. a. m.), wie aus 
den Mitteilungen der Berichterstatter und aus der Diskus- 
sion am Kongress selbst hervorging, durch die Entwick- 
lung der Verhältnisse genötigt gewesen, sich sehr eingehend 
mit der Frage als eine der wichtigsten für den ganzen Ver- 
schiebebetrieb, zu befassen, und fast überall ist man auf Grund 
der Erfahrungen zu ähnlichen Ergebnissen gekommen. 

Dass zunächst die Richtung des Verschiebebahnhofes 
in Bezug auf die vorherrschenden Winde von Bedeutung 
ist, ist eine allen Beteiligten längst bekannte Tatsache. Es 
gibt Bahnhöfe, wie z. B. der von Miramas bei Marseille 
(P.L. М), in denen das Rangieren bei gewissen Winden 
(Mistral) einfach aufhört. In neuer Zeit sind in Deutschland 
in solchen Bahnhöfen mit Erfolg Windschutzvorrichtungen 
angebracht worden ?). 

Ausschlaggebend für die Leistungsfähigkeit einer Ab- 
laufanlage sind ihre Höhe und Neigung. Hierüber sind von 
den in der Fussnote 2 auf Seite 136 aufyezählten Autoren, 
besonders von Frölich eingehende dynamische Versuche 
und Berechnungen angestellt worden, die z. T. im Bericht 
von Simon-Thomas wiedergegeben sind?) Nicht nur muss 
die dem Wagen erteilte Geschwindigkeit so gross sein, 
dass auch bei ungünstigen Verhältnissen Schlechtläufer 
dorthin gelangen, wo man sie planmässig haben will, 
sondern sie muss auch verhindern, dass in der Zone der 
Weichen ein schlechter von einem guten Läufer eingeholt 
wird (Abbildung 14). 

Sind v, und v die Geschwindigkeiten in m/sek eines 
Wagens an zwei bestimmten Punkten, H, und A, die 
Höhen des Längenprofils der Rampe an diesen Punkten, 
w die Summe der Widerstände (Lauf — plus Luft — plus 
Kurvenwiderstand), in kg/t, s der horizontale Abstand der 
beiden Punkte, dann ist: 


т 7,2 


Beiträze zur dyaamischen Untersuchung von Ablaufanlagen, Sonderausgabe 
der „Verkehrstechn, Woche“, Juni 1925. — Reg -Baum Wenzel: Schwer- 
kraft Rangieranlagen, Sonderausgabe der „Verkehrstechn. Woche“, Dezem- 
ber 1922; Verbesserung des Schwerkraftverschiebedienstes durch verbes- 


serte Bremstechnik, „Z. V. D.1.“, 1924, Nr 38. — Reg. Baurat Der:kartz: 
Ueher die Gestaltung der Auffahrrampe der Ablaufherge, Sonderausgabe 
der „Verkehr-techn. Woche“, Juni 1925. — Dr. Ing F. Jordan: Druckluft- 


gesteuerte Geleisebremse, Sonderausg. „Verkehrstechn. Woche“, Juni 1925. 

2) Verg! Niemann: Beseitigung der Windwiderstände auf Verschiebe- 
bahnhöfen und Sauerm Ich: Windhremseu am Ablaufberg, Sonderausgabe 
der „Verkehrstechn. Woche“, Juni 1925. 

3) Frôlich, Rangieranlagen (mit Rücksicht darauf, dass ausser dem 
Aufsatz von Ing. Hugi in der „S.B.Z“ vom 13 Juni 1925 in der schwei- 
serischen Literatur noch wenig über die Ergebnisse der ausländischen 
Forschung auf diesem Gebiete berichtet wurde, geben wir auch hıer die 
Hauptgedanken dieser Berechnungen wieder). 
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Abb. 14. Geschwindigkeitskurven 
ciner Ablaufanlage. 
(Nach „Z. V.D. 1.* 1924, Nr. 38.) 


a) Geschwindigkeit des Gutläufers bei 
normaler Temperatur. 
Geschwindigkeit des Gutläufers bei 
tiefer Temperatur. 
c) Geschwindigkeit des Schlechtläufers 
| bei normaler Temperatur. 

d) Ge.chwindigreit des Schlechtläufers 

bei tiefer Temperatur, 


е) Rampenprofil (oben zugehöriger Plan). 


h, und Л» = Geschwindigkeitshöhen in den 


beiden Punkten: 
Vo? 


ST WER. - 
28 2g 
h + H, und A, + h, sind die Gefällshöhen, 
hw, ist die Widerstandshöhe der Strecke s. 
h + Н, = he + Ho + hw, ; 


CT Gen Z ws 


m 
mghw, = ER gi hw, = 


1000 


1000 
i + mg (H, — Н) — mghw, 


H, — Н, = h = eff. Höhenunterschied der beiden Punkte. 
Va? 22 + 2g (h — hw,) 

Die Geschwindigkeit in einem Punkte der Rampe 
kann berechnet werden, sobald Aw, ebenso die Laufweite 
eines Wagens, sobald die Widerstände, bezw. die Wider- 
standshöhen für die ganze Strecke bekannt sind (Abb. 15). 


è 2 
m v? mv, 


Abb. 15 (oben). 


Abb. 16 (rechts). 


Die Leistungsfähigkeit eines Ablaufrückens ist ab- 
hängig von der zulässigen Abdrückgeschwindigkeit, dann 
vom „Pufferzeitabstand“, der so gross sein muss, dass 
zwischen zwei Wagen oder Wagengruppen die Weichen 
umgestellt werden können (4 sek). 

Zwei Wagen von gleichen Widerständen folgen sich 
bei einer Abdrückgeschwindigkeit v in einem Zeitabstande 


Do 


/ ; ; 
—, wobei / = Länge eines Wagens. 


0 

Der Pufferzeitabstand (d. h. die Zeit zwischen dem 
Augenblicke, da der hintere Puffer eines Wagens und der 
Vorderpuffer des folgenden Wagens einen bestimmten Punkt 
passieren) /, ist kleiner als 75. Ist „ die Zeit, die ein 
Wagen braucht um seine Länge / zu durchfahren, so ist 

і, = To Kam lo. 

Je grösser die Geschwindigkeit in einem Punkte ist, 
desto kleiner wird 4, und desto mehr nähert sich /, der 
Grösse Г. 

Bei zwei Wagen mit verschiedenen Widerständen wird 
t, veränderlich. 


ty = To — b + Ai 


Der zurückgelegte Weg s ist eine lineare Funktion 
der Höhe A, diese aber eine quadratische der Geschwin- 


vs‘ А 7” 
digkeit C = |. Zwischen Weg und Geschwindigkeit 
besteht ein parabolisches Verhältnis, während zwischen Weg 
und Zeit (v — > 

$ 


Je grösser die Geschwindigkeiten an der Trennungs- 
weiche, desto kleiner ist dort Aż, d. h. der Laufzeitunter- 
schied In der Gefahrzone, d. h. in der Zone der Weichen 


) ein hyperbolisches besteht (Abb. 16).*) 


4) Vergl. auch Wenzel (Fussnote 2, Scite 136). 
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sind daher grosse Geschwindigkeiten günstig für die Lei- 
stungsfähigkeit. Grosse Geschwindigkeiten werden aber 
durch grosse Höhe und Steilrampen erzielt. 

Die Forderung, dass auch bei ungünstigen Verbält- 
nissen selbst Schlechtläufer ohne Nachhilfe an ihr Ziel ge- 
langen — unter allen Umständen jedenfalls die Zone der 
Weichen nicht nur freigeben, sondern auch so rasch durch- 
fahren, dass sie nicht von einem ihnen folgenden Gutläufer 
eingeholt werden — wird heute überall gestellt, z. B. auch 
im französischen Kongressbericht. Das verlangt aber Ein- 
richtungen, die gestatten, Gutläufer, bei günstigen Witte- 
rungsverhältnissen alle Wagen entsprechend ihren Lauf- 
verhältnissen abzubremsen, bezw. den Pufferzeitabstand zu 
regeln. Bisher wurden fast überall Hemmschuhe zum An- 
halten der Wagen verwendet. Es ist dies heute noch die 
verbreitetste Art. Manchenorts ist auch die Geleisebremse 
von Büssing-Sigle in Gebrauch, ein einlaschiger Hemm- 
schuh, der auf eine kurze Strecke vom Rad mitgenommen 
und dann durch einen seitlich am Schienenkopf angebrachten 
Keil abgeworfen wird, sodass der Wagen mit verminderter 
Geschwindigkeit weiterläuft. Die französische Nordbahn 
hat versucht, behufs Personalersparnis die Hemmschuhe zu 
mechanisieren. Die Versuche sollen befriedigt haben und 
das System wurde am Kongress von den französischen 
Ingenieuren stark in den Vordergrund gerückt. Weniger 
scheinen die Druckluftgeleisebremsen (Backenbremsen) mit 
Fernsteuerung in Longueau (Nord) und Narbonne (Midi) zu 
befriedigen. Wenigstens verlautete wenig darüber. 

Alle Hemmschuhsysteme haben den Nachteil, dass 
die Verzögerung ruckweise erfolgt und einseitig, was für 
Wagen und Ladung schädlich ist. Sie regein übrigens 
nicht den Zeitpufferabstand in der gefährlichen Zone der 
Weichen, sondern nur das Anhalten im Ordnungsgeleise. 
Das Aufprellen der Wagen muss dabei vermieden werden; 
dafür bleiben Lücken, die zeit- und geldraubendes Bei- 
drücken notwendig machen. In Deutschland werden ein- 
gehende Dauerversuche im Betriebe mit automatischen 
Geleisebremsen, besonders mit solchen der Thyssen-Hütte 
(System Frölich) !) gemacht, so in Köln-Nippes, Hamborn 
und Seddin (letztere wurden den Teilnehmern an der 
Eisenbahntechnischen Tagung in Berlin im Herbst 1924 
vorgeführt). Ihre Wirkung ist vom Gewicht der Wagen ab- 
hängig, was wertvoll ist, da schwere Wagen gegen Frost- 
und Windeinflüsse weniger empfindlich, also gute Läufer 
sind. Mit diesen Bremsen können die Geschwindigkeit der 
Wagen auf Laufweite und der Zeitpufferabstand /, regu- 
liert werden. 

At, = gewollte Veränderung des Laufzeitunterschiedes 414 
Ia = To — b — (41 — dta) 
vı == Geschwindigkeit des Wagens vor der Geleisebremse 


(in m/sek) 

2 = Geschwindigkeit des Wagens nach der Geleisebremse 
(in m/sek) 

G = Gewicht des Wagens in t 

b = Bremskoeffizient (etwa 200 kg/t oder !/; des Wagen- 
gewichts) 

/ = Länge der Bremsschienen 


A = Bremsarbeit in kg/m 
A m? 


012 — 0% = 206 1 
Wenn / bestimmt ist, kann v, oder wenn ein bestimmtes 
2з verlangt ist, daraus die Länge / berechnet werden. 

In Deutschland erwartet man von der Bewährung dieser 
Apparate eine grosse Erhöhung der Leistungsfähigkeit und 
der Wirtschaftlichkeit der Verschiebebahnhöfe. In Holland 
ist die Frölich-Thyssen-Bremse in Sustern eingeführt und 
auch im neuen Verschiebebahnhof Basel (Muttenzerfeld) der 
S. B. B. ist eine solche vorgesehen. Solche Geleisebremsen, 
richtig angelegt (z. B. eine Gipfelbremse zur Regelung des 
Zeitpufferabstandes, und je eine Bremse in jedem Strang 
am Fusse der Steilrampe zur Regelung der Laufweite) ge- 

1) Beschrieben in „S. B. 2,“ vom 13. Juni 1925. Vergl. auch Schriften 
von Frölich und Wenzel, Fussnote 2, Scite 136. 
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statten eine Erhöhung der Abdrückgeschwindigkeit auf 0,8 
bis 1,2 m/sek auch bei ungünstigen Verhältnissen, während 
obne sie nur solche von 0,5 bis 0,8 m/sek (in England 
nach Nicholls 0,9 m/sek) bei normalen Verhältnissen mög- 
lich sind. In Schlussfolgerung ı2 des Kongresses sind unter 
den selbsttätigen Geleisebremsen, die unter dem Einfluss 
des Wagengewichts wirken, die Frölich'schen Geleisebremsen 
ausdrücklich gemeint. Sie waren in der Sektionsfassung 
ursprünglich übergangen worden. Auf ausdrückliches Ver- 
langen von Simon-Thomas, der auf die Frölich’sche Er- 
findung nochmals hinwies, wurde Artikel ı2 aber in der 
Plenarversammlung vom 27. Juni so ergänzt (übrigens ohne 
Opposition). Gerade die Behandlung dieser Frage zeigte 
deutlich, wie es keinen Sinn mehr hat, von internationalen 
Kongressen Nationen auszuschliessen, die auf dem behan- 
delten Gebiete Wegleitendes geschaffen. Dieser Einsicht 
hat übrigens der Kongress selber deutlichen Ausdruck 
gegeben !). 

Die ganze Tendenz in der Entwicklung der modernen, 
grossen Verschiebebahnhôfe geht dahin, den ganzen Be- 
trieb weitgehendst zu mechanisieren. In seinem Vortrage 
über Verschiebebahnhôfe an der Eisenbahntechnischen 
Tagung in Berlin sprach Prof. Dr. Ing. Blum (Hannover, 
Mitglied des Verwaltungsrates der Reichsbahngesellschaft) 
den Satz aus: „Die künftige Ablaufanlage muss das Heran- 
drücken des Zuges an den Ablaufpunkt mittelst des vom 
Verschiebeleiter gesteuerten, ortfesten Antriebes in Ver- 
bindung mit der von Bremssteuern gesteuerten Geleise- 
bremse und ausserdem in Verbindung mit dem selbsttätigen 
Verschiebestellwerk zeigen, bei dem nicht die einzelnen 
Weichen, sondern die Fahrstrassen eingestellt werden“ 3). 
Erwähnt seien hier nur noch die Versuche, den Wagen 
statt durch Erhöhung des Ablaufrückens eine grössere Be- 
schleunigung durch mechanische Einrichtungen zu geben. 
Am Kongress wurden sie nur erwähnt, aber nicht weiter 
besprochen ?). (Schluss folgt.) 


Die Bedeutung des Turbinenwirkungsgrades bei 
Niederdruckanlagen. 


Der gleichlautende Artikel von Oberingenieur Robert Dubs in 
Nr. 2, Seite 44 (10. Juli 1926), kann vom Standpunkte der Kraftwerke 
aus, die bestrebt sein müssen, ihre Niederdruckanlagen im Verbund- 
betrieb mit den Hochdruck-Akkumulierwerken so rationell als mög- 
lich auszunützen, nicht unerwidert gelassen werden. 

Im erwähnten Artikel wird wiederholt darauf verwiesen, dass 
für den Besitzer einer Niederdruckanlage der gute Wirkungsgrad 
seiner Turbinen bei verminderter Leitapparatöffnung von untergeord- 
neter Bedeutung sei gegenüber der Eigenschaft möglichst konstanter 
Leistung bei allen vorkommenden Gefällen, und dass es für ihn von 
grösserer Bedeutung sei, die Turbinen durch Mehröffnen des Leit- 
apparates überlasten zu können, ohne dass dabei der Wirkungsgrad 
zu stark abfalle. 

Die Bezeichnung „Mehröffnen“ oder „Ueberlasten“ einer Tur- 
bine ist irreführend. Gerade bei einer Kraftmaschine, wie der Nieder- 
druck-Wasserturbine (Schnelläufer-Francis-Turbine oder Propeller- 
Turbine), bei der sich der Begriff „Vollöffnung“ oder „Vollast“ klar 
definieren lässt, sollten obige Bezeichnungen nicht in Anwendung 


!) Es ist in der Nummer vom 25 Juli 1925 dieser Zeitschrift be- 
reits mitgeteilt worden, dass der Kongress die „Commission permanente“ 
ermächtigt hat, Deutschland, falls es sich in der Zwischenzeit melde, auf- 
zunehmen. Es ist zu hoffen, dass Deutschland hiervon Gebrauch mache 
(überhaupt die noch fehlenden europäischen Staaten). Ueber Bedenken 
hinsichtlich der statutarischen Vorschriften betreffend Kongreas- und Verband- 
Sprachen, deren Aenderung nicht in der Kompetenz der „Commission per- 
mancnte“ liegt, werden sich die massgebenden Leute in Deutschland hin- 
wegsetzen können. Sein Fehlen beim nächsten Kongress würde allgemein, 
ganz besonders die „Neutralen“ enttäuschen. 

3) Prof. Dr. Ing. Blum: Verschiebebahnhöfe, in Sonderausgabe 
„Eisenbahnwesen“, „Z.V.D. 1.“, Berlin 1925, S. 226; ferner: Reg.-Baurat 
Derikartz-Jülich: Ablaufberg mit ortsfestem, vom Rangierleiter zu schalten. 
dem Antrieb, in Sonderausgabe der „Verkehrstechnischen Woche" vom 
Dez- 1922. — Dr. Ing. Bäseler: Zwangläufiger" Ablaufbetrieb. СІ. Orts. 

8) Vergl. Sonderausgabe Eisenbahnwesen der „Z. V.D.1.“, 1925, 
Seite 245. 
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Abb. 1 (oben). Wirkungsgrad, Leistung und Wassermenge 


in Funktion der Oeffnung. Saison 
Wasser — 
Wasser ausnützung 
Bedingung fur | 
Max. Leistung 
| Turbinenbetrieb 


Abb. 2 (rechts). Wassermenge, Gefälle und Leistung 
‚tür die zwei typischen Betricbsfälle. 


kommen. Als „Vollöffnung“ einer Turbine sollte ein für alle Mal 
diejenige Oeffnung verstanden werden, bei der die Turbine bei einem 
bestimmten Gefälle und einer bestimmten Drehzahl die maximale 
Leistung abgibt, die dann als „Vollast“ zu bezeichnen wäre. (Siehe 
Abb. 1.) Ein Oeffnen der Turbine über diesen Wert hinaus hat keinen 
Zweck, da trotz steigender Wassermenge die abgegebene Leistung 
infolge zu starken Abfallens der Wirkungsgradkurve abnimmt. Bei 
richtiger Definition der „Vollöffnung“ kommt also dem Begriff des 
„Ueberöffnens“ keine Bedeutung zu. Hingegen sollte jede Turbine so 
gebaut und in der Grösse so gewählt werden, dass sie sich bis zu 
dieser Oeffnung wirklich ausnützen lässt. Die Vollöffnung ist im 
allgemeinen wesentlich grösser als die Oeffnung, bei der die Turbine 
mit maximalem Wirkungsgrad arbeitet, bezw. die dem maximalen 
Wirkungsgrad entsprechende Oeffnung ist oft nur eine verhältnis- 
mässig kleine Teilöffnung der nach obiger Definition richtig voll 
geöffneten Turbine. 

Im Betrieb einer Niederdruckanlage sind an Hand der Dauer- 
kurven der Wassermenge und des Gefälles zwei Fälle zu unter- 
scheiden (Abbildung 2): 

A) Die im Flusse vorhandene Wassermenge ist grösser als 
die ausgebaute Wassermenge, das vorhandene Gefälle ist kleiner 
als das Normalgefälle. Dieser Fall liegt bei den schweizerischen 
Niederdruckwerken im allgemeinen während der Sommerperiode vor. 
Um während dieser Zeit die maximale Leistung aus der Anlage heraus- 
holen zu können, müssen die Turbinen so ausgenützt werden, dass 
das Produkt Q : n ein Maximum erreicht, was dann der Fall ist, wenn 
die Turbinen mit der oben definierten „Vollöffnung“ arbeiten. Zur 
Zeit des wirklichen Wasserüberschusses müssen daher alle im Kraft- 
werk installierten Turbinen voll geöffnet in Tätigkeit sein. 

B) Die im Flusse vorhandene Wassermenge ist kleiner als die 
ausgebaute Wassermenge, das vorhandene Gefälle grösser als das 
Normalgefälle. Dieser Fali liegt bei unsern Niederdruckwerken im 
allgemeinen während der Winterperiode vor; die kleine Wasserführung 
der Flüsse fällt ja bekanntlich mit der Zeit des grössten Energie- 
bedarfes zusammen. Die in den Niederdruckwerken noch vorhandene 
Wassermenge muss in dieser Periode also möglichst rationell aus- 
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vier Tagen wieder. Red.). Aus 
dem Diagramm geht hervor, 


Кашкай RE dass die Produktion aus den 
Ü Mangel : 

көй qualitativ Niederdruckwerken (Beznau 
Dn max. - man. an der Aare und Eglisau am 


unter Teillast mit 
max. Wirkungsarad 


Rhein) so gut wie vollständig 
dem Konsum zugeführt wer- 
den kann. 

Der Fall, dass während der Niederwasserperiode infolge kleiner 
Netzbelastung die Leitapparate der Turbinen teilweise geschlossen 
und überschüssiges Wasser neben dem Kraftwerke vorbei geleitet 
werden muss, tritt heute bei den grössern, gut ausgenützten Kraft- 
werken kaum mehr ein und es kommt daher jeder Prozent an der 
Verbesserung des maximalen Turbinenwirkungsgrades der Pro- 
duktion von hochwertiger Winterenergie zugute. 

Dagegen kann eine andere Ursache zum teilweisen Schliessen 
der Leitapparate zwingen: Gerade dann, wenn eine Turbine reichlich 
gross bemessen worden ist, damit auch bei Hochwasser und kleinem 
Gefälle noch eine möglichst grosse Leistung erzielbar ist, wird man 
bei Niederwasser gezwungen sein, die Leitapparate der Turbinen 
teilweise zu schliessen, weil die Leistung der Turbinen beim grösseren 
Gefälle zu gross würde, d. h. grösser als die Leistung, die die Gene- 
ratoren aufzunehmen vermögen (Fall der überdimensionierten Tur- 
binen in Abb. 2). In diesem Falle muss aber auch bei den höchst 
vorkommenden Gefällen der maximale Wirkungsgrad bei einer Teil- 
öffnung auftreten, die kleiner oder höchstens gleich ist wie jene, die 
der mit Rücksicht auf den Generator grössten zulässigen Leistungs- 
abgabe entspricht, damit gerade bei extremem Nieder-Wasser und 
Energieknappheit der maximale Wirkungsgrad der Turbine voll aus- 
genützt werden kann. 

Zusammenfassend ist also zu sagen, dass ein möglichst grosser 
Wirkungsgrad der Niederdruckturbinen bei Teilöffnung für den Kraft- 
werksbesitzer deshalb wertvoll ist und weder beim einen noch beim 
andern Turbinentyp entbehrt werden kann, weil er gerade zur Zeit 
des grössten Energiebedarfes in der Energieproduktion voll zur Aus- 
wirkung kommt. 

Baden, 2. August 1926. 


voll geöffnet 


Alfred Engler, Ing., №. О. K. 


Auf die obige Einsendung erwidere ich folgendes: 

Es ist im Wasserturbinenbau ganz allgemein gebräuchlich, 
als Volleistung der Turbine die Leistung zu bezeichnen, für die 
die Turbine konstruiert werden muss. Als Konstruktionsdaten sind 
gewöhnlich Gefälle, Wassermenge und Drehzahl vorgeschrieben und 
der Konstrukteur hat seine Maschine auf Grund dieser Daten zu 
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bauen. Aus Gründen der Regulierfähi. keit bei Vollast, sowie zur 
Ausgleichung alıfälliger Ausführungsdifferenzen muss nun jeder Tur- 
binenkonstrukteur mit einem gewissen Sicherheitszuschlag rechnen. 
Um die Grösse dieses Sicherheitszuschlages, der je nach dem Tur- 
binentyp grösser oder kleiner gewählt werden muss, ist dann die 
Turbine „überlastungsfähig“. Da nach den Vorschriften des V. D. L., 
die im allgemeinen auch in der Schweiz Gültigkeit haben, jeder 
Generator eine zeitlich begrenzte Ueberlastungsfähigkeit haben muss, 
kann die Ueberlastungsfähigkeit der Turbine auch praktisch zur 
Auswirkung gelangen. Die von Ing. Engler befürwortete Definition 
der Vollöffnung, bezw. der Vollast einer Turbine, kann ich vom 
Standpunkte des Turbinenkonstrukteurs aus nur begrüssen, sofern 
dann die erreichte Volleistung als Konstruktionsleistung der Turbine 
bezeichnet wird. In den deutschen „Normen für Abnahmeversuche 
an Wasserkraftanlagen“ findet sich ein Artikel, dessen Inhalt dem 
Standpunkt von Ing. Engler und den berechtigten Wünschen der 
Turbinenkonstrukteure Rechnung trägt. 

Die Ausführungen von Ing. Engler bezügl. der Bedeutung des 
Turbinenwirkungsgrades bei Teillast veranlassen mich, darauf hin- 
zuweisen, dass ich in meinem Artikel ausdrücklich angab, unter 
welchen Bedingungen der Teillastwirkungsgrad keine besondere 
Bedeutung hätte. Es erübrigt sich deshalb hier nochmals auf diese 
Frage einzutreten. 


Zollikon, 8. August 1926. Robert Dubs. 


Sondertagung Basel der Weltkraftkonferenz. 


In aller Stille sind die Vorbereitungen für die Weltkraftkonferenz, 
Sondertagung Basel, getroffen worden. Wenn wir nun aber mit der 
Tatsache vor die Oeffentlichkeit treten, dass sozusagen sämtliche 
zivilisierten Länder an der Basler Sondertagung vertreten sein werden, 
so ist daraus leicht zu erkennen, dass die Basler Sondertagung der 
Weltkraftkonferenz überall ausserordentliches Interesse erweckt. Bis 
Mitte August hatten sich nicht weniger als 550 offizielle Delegierte, 
Vertreter von Regierungen und Teilnehmer angemeldet, die sich auf 
37 Staaten verteilen. Mit Ausnahme von Russland und Bulgarien 
sind sämtliche europäischen Staaten vertreten, Nord- und Südamerika 
durch Delegierte aus den Vereinigten Staaten, Kanada, Mexiko, 
Columbien, Brasilien, Bolivien und Peru, der australische Erdteil 
durch Teilnehmer von Australien und Neuseeland. Aus Asien werden 
zahlreiche Delegierte aus Japan, feıner solche von Niederländisch 
und Britisch Indien erwartet, während Afrika durch Abgesandte der 
Regierung der Goldküste vertreten sein wird. Die Delegierten und 
Teilnehmer sind technische Experten, Ingenieure und Leiter von 
Unternehmungen, die sich in irgend einer Weise mit der Produktion 
oder Verteilung von Energie befassen, Fabrikanten der einschlägigen 
Maschinenindustrie und Vertreter der interessierten staatlichen 
Verwaltungsorgane. 

Welchen Wert man der Konferenz beimisst, ergibt sich wohl 
am besten daraus, dass die Mehrzahl der beteiligten Staaten darauf 
gehalten hat, an die Sondertagung in Basel einen offiziellen Regierungs- 
vertreter zu entsenden. Dadurch erhalten die Bestrebungen der Welt- 
kraftkonferenz, die eine private, auftechnische Forschungsarbeit gegrün- 
dete, internationale Organisation ist, eine öffentliche Anerkennung. 

Die Idee der Weltkraftkonferenz ist den Bedürfnissen der Nach- 
kriegszeit entsprungen und auf Initiative Englands zurückzuführen ; 
denn die ökonomische Lage drängt überall in der Welt nach neuem 
Schaffen, zur intensiven Entwicklung und Verwertung der Naturkräfte 
und vor allem der durch Wasser- oder Dampfkraft erzeugten Energie. 

Die erste Weltkraftkonferenz in London im Jahre 1924 hat 
dargetan, dass diese Bestrebungen aktuell sind, und dass eine inter- 
nationale Verständigung auf technischem Gebie: fördernd wirken 
kann. Ein gewaltiges Material ist damals in London zusammen- 
getragen worden. Nun handelt es sich um dessen Verwertung und 
Vertiefung. So kommen die Experten aus allen Ländern in Basel 
zusammen, um zu diskutieren über Wasserkraftnutzung und Binnen- 
schiffahrt, Austausch elektrischer Energie zwischen Ländern, die 
wirtschaftlichen Beziehungen zwischen hydraulisch und thermisch 
erzeugter elektrischer Energie, die Anwendung der Elektrizität in der 
Landwirtschaft und über die Elektrifikation der Eisenbahnen !). Schon 
vor Monaten sind aus 20 Ländern ausführliche Berichte hierüber 
eingelaufen, in denen zu diesen Fragen vom nationalen Standpunkt 


') Näheres vgl. „S.B Z.* vom 20. März und in unserer Basler Ausstellungs- 
Sondernummer vom 3, Juti d. J., Seite 19, Red. 


aus Stellung genommen wird. Diese 85 Berichte sind gesichtet 
und schon vor der Konferenz sämtlichen Autoren und nationalen 
Komitee der Weltkraftkonferenz der beteiligten Staaten zugesandt 
worden. Ausserdem haben schweizerische Fachleute es übernommen, 
die zu jeder Frage eingereichten Berichte in einem sogenannten 
Generalbericht zusammenzufassen. Diese Generalberichte sind in 
drei Sprachen gedruckt und stehen zur Verfügung der Teilnehmer 
der Konferenz. Diese Vorabeit gestattet, die Diskussionen in Basel 
zu vereinfachen, da jeder Teilnehmer sich schon im voraus über die 
Stellungnahme der einzelnen Länder und Fachleute unterrichten kann. 
Die Berichte selbst kommen nicht mehr zur Behandlung, sondern 
die Diskussion wird gleich vom Generalbericht ausgehen, in dem 
bereits auf die Punkte hingewiesen ist, über die eine internationale 
Verständigung wünschenswert erscheint. Interessenten werden auf 
die Liste der Berichte (vgl. „S. В. Z.“ vom 3. Juli d. J., Seite 19. Red.) 
und auf das Programm der Sondertagung verwiesen. 

Hingegen ist es hier wohl am Platze, auf die grosse Bedeutung 
der Weltkraftkonferenz für die schweizerische /ndustrie hinzuweisen. 
Wenn die Weltkraftkonferenz in der Schweiz zusammentritt, so liegt 
darin nicht zum mindesten eine internationale Anerkennung des hohen 
Standes unserer Technik und Industrie, die trotz allen Schwierig- 
keiten lebenskräftig bleiben. Unsern Ingenieuren und den Vertretern 
der einschlägigen Exportindustrie bietet nun die Basler Sondertagung 
die äusserst seltene Gelegenheit, in unmittelbarer Nähe an einer 
internationalen Konferenz teilnehmen zu können, wie sie wohl in der 
Schweiz auf lange Jahre hinaus kaum mehr stattfinden dürfte. Durch 
Teilnahme an der Sondertagung der Weltkraftkonferenz in Basel 
können sie sich wertvolle Beziehungen schaffen. Es wird kaum nötig 
sein, über den Wert solcher Einführungen und solcher Fühlungnahme 
mit Autoritäten anderer Länder hinzuweisen. 

So hoffen wir denn, dass die schweizerischen Interessenten 
diese Gelegenheit erkennen und benützen werden. 

Dr. C. P. Hübscher. 


Zur heutigen Werkbund-Tagung in Basel. 


Am 28. und 29. August findet, wie wir bereits mitgeteilt, in 
Basel die Tagung des Schweizer. Werkbundes, in Gemeinschaft mit 
seiner welschen Schwesterorganisation ,L'Oeuvre“ statt. Zum ersten 
Mal wird damit die jährliche Generalversammlung in grösserem 
Rahmen abgehalten, um auch weitere Kreise der Oeffentlichkeit auf 
die Bedeutung dieser wichtigen Bewegung aufmerksam zu machen. 

Auch wer von solchen Demonstrationen sonst nicht gerade 
begeistert ist, wird in diesem Fall ihre Berechtigung anerkennen, 
bleiben doch die schönsten und wichtigsten Ideen unwirksam, wenn 
sie nicht den Anschluss an weitere Kreise finden, und gerade der 
Werkbund, als vermittelnde Instanz zwischen Künstler und Industrie, 
ist auf das Interesse der öffentlichen Meinung angewiesen. Es mag 
Puristen geben, denen derartiges als Konzession, als ein Kompromiss 
zwischen den reinen künstlerischen Absichten und der banalen, 
reklamesüchtigen Wirklichkeit erscheint: die mögen bedenken, dass 
eben alle Ergebnisse eine Mischung aus Idee und banaler Wirklich- 
keit sind, sintemalen wir auf der Erde und nicht in einem idealen 
Wolkenkukuksheim leben. 

Zwei Punkte sind es, in denen der Werkbund den Hebel an- 
setzt: erstens die Verbesserung der Leistungen in allen handwerk- 
lichen Betrieben. Hier ist zunächst nicht lang zu fragen, ob der 
einzelne Industriezweig auch nach allen modernen Bauhaus- und 
sonstigen Theorien noch daseinsberechtigt sei oder nicht, sondern 
die Aufgabe ist ganz einfach: das, was aus irgendwelchen Gründen 
erzeugt wird, so gut wie möglich zu machen. Das war auch der 
leitende Gedanke zum Beispiel beim Leuchtreklamen - Wettbewerb, 
der von verschiedenen Seiten stark angegriffen wurde. Es war nicht 
Sache des S.W. B., zu entscheiden, ob solche Reklamen überhaupt 
wünschbar seien; dass sie aber, wenn schon, dann bestmöglich aus- 
gebildet werden, dafür hat er sich mit Recht interessiert. Der zweite 
Aufgabenkreis besteht in der Verbesserung der maschinellen Erzeug- 
nisse; künstlerische Kräfte sollen der Industrie zugeführt werden, 
nicht um nun dort überflüssige Kunstgewerblichkeiten zu erzeugen, 
sondern um die Maschinenprodukte in dieser ihrer eigenen Art, d'e 
in überzeugender, lautloser Zweckerfüllung besteht, zu vervollkommnen. 
Allzuviel Arbeit wird heute noch an die Erzeugung wertlosester und 
geschmacklosester Gegenstände verwendet; Intensivierung, Steigerung 
der Qualität unserer industriellen Erzeugnisse ist nicht nur volks- 
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wirtschaftliche, sondern zugleich sittliche Pflicht. Nur ganz unklare 
Köpfe können in diesen beiden Seiten der S.W.B.-Tätigkeit Gegen- 
sätze sehen, denn der blindeste Maschinenfanatismus wird nicht 
hindern können, dass das handwerklich, von fühlender Hand geformte 
Einzelobjekt Werte aufweist, die ein Maschinenprodukt von vornherein 
nicht besitzen kann. Es ist Unsinn, mit der Maschine Handarbeit 
imitieren zu wollen, Unsinn auch, Handarbeit an Dinge zu verschwen- 
den, die mit der Maschine besser erzeugt werden können, und gerade 
diese Scheidung der Gebiete, auf denen das eine oder andere kom- 
petent ist, die Pflege jener Gebiete, auf denen sie sich unterstützen 
können, ist das Haupttätigkeitsfeld der Werkbünde. Seit sie gegründet 
wurden - es sind etwa 20 Jahre her — hat sich im Einzelnen vieles 
geändert; man ist sich gerade über die Möglichkeiten der Maschinen- 
arbeit klarer geworden; die Grundsätze aber sind jung geblieben, 
und heute noch so gültig wie am Anfang. Der Werkbundgedanke 
hat sich recht eigentlich als die führende Linie erwiesen, als die 
leitende Idee, die allen gültigen Leistungen in Architektur, Industrie 
und Kunsthandwerk gemeinsam ist, mag ihre jeweilige Verkörperung 
noch so verschiedenartig aussehen. Diesem lebendigen Werkbund 
gilt unsere Sympathie und unser Gruss. Möge er weiterhin und immer 
reichlicher gute Früchte tragen. P.M. 


Miscellanea. 


Der Einziehkran System Tigler. Beim Löschen oder Beladen 
von Seeschiffen ist es manchmal schwierig, mit gewöhnlichen Dreh- 
kranen die Lasten zwischen den Masten, Schornsteinen und sonstigen 
Schiffsaufbauten herauszuholen oder einzubringen. Nur durch vor- 
sichtiges und langwierieges Kombinieren von Dreh- und Fahrbewegung 
ist es in diesen Fällen möglich, die Schnabelrolle über die Luke 
zu bringen. Günstiger verhält sich schon der Wipp-Drehkran (mit 
heb- und senkbarem Ausleger), der auch die Möglichkeit bietet, die 
Last an jeder beliebigen Stelle innerhalb des grössten Auslegerkreises 
abzusetzen und beim Verladen in Eisenbahnwagen mehrere Wagen 
ohne Verschieben zu bestreichen. Er hat jedoch den Nachteil, dass 
sich die Schnabelrolle beim Einziehen um ein beträchtliches Stück 
hebt, dadurch verlängert sich das mit der Last frei pendelnde Seil- 
ende um den annähernd gleichen Betrag, wodurch das Arbeiten 
infolge des starken Pendelns der Last erschwert und verzögert wird. 
Ferner ist es häufig als sehr störend empfunden worden, dass der 
Auslegerkopf beim Einziehen und Auslegen ständig mit den Antennen 
der Seeschitfe in Konflikt geräht. 


Einzieh-Kran, 
System Tigler. 
Masstab 1 : 1200. 
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Diese Nachteile sind іп einfacher Weise vermieden bei der 
Finzieh-Kran-Konstruktion von Tigler in Duisburg. Dessen Ausleger 
besteht aus einem Lenkersystem mit zwei an der Eisenkonstruktion 
des Führerhauses gelenkig befestigten Streben, an die eine dritte 
Strebe gelenkig befestigt ist. Das Ende dieser dritten Strebe, das 
die Lastrolle trägt, beschreibt bei Bewegung des Lenkersystems 
eine horizontale Bahn. Der Auslegerkopf schiebt sich also gewisser- 
massen unter die Antennen her, ohne mit ihnen in Berührung zu 
kommen. Das Lastseil ist von der Trommel aus über die beiden 
oberen Gelenke zur Schnabelrolle geführt. Die Last am freihängen- 
den Seilende behält dadurch stets den gleichen Abstand von der 
Schnabelrolle und bewegt sich somit beim Einziehen genau wie diese 
wagrecht; eine Verlängerung des schwingenden Seilendes beim Ein- 
ziehen tritt also nicht ein, wodurch die oben erwähnten Nachteile 
vermieden werden. Die Unabhängigkeit der Einziehbewegung von 
der Hub- und Drehbewegung ermöglicht es, alle Bewegungen hinter- 
einander oder gleichzeitig vorzunehmen. 
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Der Antriebmotor für das Einziehen bewegt unter Zwischen- 
schaltung eines Stirnradvorgeleges, eines Kegelradvorgeleges und 
eines Schneckentriebes ein Kurbeigetriebe; das mittels einer Schub- 
stange den obern Doppelhebel bewegt. Bei einer halben Umdrehung. 
der Kurbel bewegt sich der Ausleger von seiner grössten bis zur 
kleinsten Ausladung oder umgekehrt. Jeder Endstellung des Auslegers 
entspricht eine Totpunktlage der Kurbel, sodass bei eventuellem 
Versagen des Endschalters die Bewegungsrichtung des Auslegers in 
den Endstellungen einfach umgekehrt wird. 

Fertigstellung der Philadelphia- Camden-Brücke. Am 
1. Juli ist die zurzeit weitestgespannte Hängebrücke der Welt, die 
Brücke über den Delaware zwischen Philadelphia und Camden М. J., 
dem Verkehr geöffnet worden. Die Spannweite des Ueberbaues der 
Mittelöffnung beträgt 534 m, jene der Seitenüberbauten 229 m. Die 
eisernen Pylonen haben eine Höhe von 106 m über den massiven 
Fundamentsockeln. Die Höhe der Versteifungsträger beträgt 8,55 m, 
d. i. !/s, der grössten Spannweite, bei einem Abstand der Hauptträger 
von 27,2 m. Es fanden nur zwei Tragkabel, anstelle der sonst viel- 
fach üblichen Anordnung mit vier und mehr Tragkabeln, Anwendung. 
Demzufolge ergab sich für die Kabel ein Durchmesser von je 76,2 cm, 
jedes Kabel besteht aus 16500 Paralleldrähten, die nach dem in 
Amerika zu besonderer Entwicklung gelangten Luftspinnverfahren 
aufgebracht wurden. Die Brücke besitzt eine Hauptfahrbahntafel in 
Höhe der Untergurte der fachwerkförmigen Versteifungsträger, mit 
einer nutzbaren Fahrbahnbreite von 17,4 m für den Fuhrwerk- bezw. 
Motorwagenverkehr in Brückenmitte, während zu beiden Seiten dieses 
Verkehrstreifens noch je zwei Stadtbahngeleise angeordnet sind. Zwei 
Fusswege von је 3 m nutzbarer Breite sind in Höhe der Obergurte 
der Versteifungsträger eingebaut worden. 

Die einschliesslich der Anfahrtrampen rund 2!/, km lange 
Brücke sieht in ihrer Linienführung der 1909 fertiggestellten Manhattan- 
brücke über den Eastriver in New York mit einer Spannweite von 
448 m sehr ähnlich. OC 

Zum Kapitel Berufsmoral. Der von der Redaktion der „S. B.Z.“ 
am 24. Juli (unter ,Konkurrenzen“) gerügte Verstoss gegen den beruf- 
lichen Anstand hat am 31. Juli auch den Zentralvorstand des B.S. A. 
beschäftigt. Wir lesen in der Augustnummer des „Werk“, dass der 
Zentralvorstand das Verhalten des Herrn Gomringer verurteilt und 
als „einen schweren Vertrauensmissbrauch“ bezeichnet. Der Zentral- 
Vorstand „fordert die Mitglieder des B.S. A. auf, das Dienstverhältnis 
ihrer Angestellten durch die уот S. 1. A. aufgestellten Verträge 
[Form. 22, Red.], die auch die Teilnahme der Angestellten an Wett- 
bewerben klarstellen, zu regeln. Die Ansicht des Zentralvorstandes 
geht ferner dahin, dass die Streitfrage über die geistige Urheberschaft 
durch das Preisgericht entschieden werden sollte.“ — 

Wir nehmen hiervon umso lieber Kenntnis, als obige Stellung- 
nahme des В. S. A. eine volle Bestätigung unserer eigenen Auffassung 
und Darlegung ist, und weil es immer noch Kollegen gibt, die meinen, 
es sei nicht Sache des Vereinsorgans des S. I. A., in Fragen der Berufs- 
moral von sich aus Stellung zu beziehen. Jemand muss es doch tun, 
und zwar rasch, noch unter dem frischen Eindruck eines unbestreit- 
baren Verstosses, denn mit bloss papierenen Grundsätzen wird das 
Berufsansehen nicht gefördert. С. ]. 

Ueber Druck- und Zugversuche ап Beton mit dem Mikro- 
komparator berichtet Prof. Dr. K. Eisenmann in „Beton und Eisen“ 
(1926, Nr. 14). Diese Versuche bestanden in wiederholten Belastungen 
von Körpern von 150x 12 X 20 cm, wobei die Zugspannungen bis 
10 kg/cm*, die Druckspannungen zuletzt bis zum Bruche gesteigert 
wurden. Bei der ersten Belastungsreihe erhielt Eisenmann im 
Spannungs-Dehnungsdiagramm eine Kurve entsprechend dem Bach- 
Schüle’schen Potenzgesetz. Bei den folgenden Reihen jedoch erhielt 
er im ganzen Gebiet der untersuchten Spannungen, mit Ausnahme 
der unmittelbaren Umgebung des Nullpunktes, eine Gerade: es gilt 
also das Hook’sche Gesetz. — Wurde jedoch im Verlaufe einer 
Belastungsreihe eine gewisse Druckspannung (rd. 150 kg/cm?), die 
„Beständigkeitsgrenze“ überschritten, so zeigte sich bei der folgenden 
Belastungsreihe eine Abnahme des Elastizitätskoeffizienten; das 
Ueberschreiten einer gewissen Zugspannung bedingte dagegen eine 
Zunahme des Elastizitätskoeffizienten bei der folgenden Belastungs- 
reihe. R.N. 

„SESA“, Schweizerische Express А. G. (vergl. Seite 104). 
Der Verwaltungsrat der Sesa wählte zum Direktor Dr. E. Locher, bis- 
her S. B. B.-Kreisdirektor Ill, und zum Subdirektor Ing. Rob. Hohl, 
Sektionschef für Automobilwesen bei der Eidg. Oberpostdirektion. 
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Konkurrenzen. 


Neubau der Peters-Schule in Basel. Mit Einreichungstermin 
auf den 30. November 1926 eröffnet das Baudepartement Basel-Stadt 
einen Wettbewerb unter den Baslern, sowie den seit mindestens 
1. August 1925 in Basel niedergelassenen Architekten. Für vier bis 
fünf Preise sind 8500 Fr. ausgesetzt. Das Preisgericht setzt sich 
zusammen aus Reg.-Präsident Dr. A. Brenner, Schulinspektor J. Gysin 
und Hochbauinspektor C. Leisinger, alle in Basel, ferner Architekt 
L. M. Daxelhoffer (Bern) und Architekt Alb. Maurer (Rüschlikon); 
Ersatzmann ist Architekt Rob. Saager (Biel). Programm und Unter- 
lagen können kostenlos bezogen werden beim Kantonalen Bau- 
departement in Basel. 

Völkerbundsgebäude in Genf (Band 87, Seite 319, Band 88, 
Seite 91). Anlässlich der Ankündigung dieser Ausschreibung in 
„5. В. 2.“ vom 31. Juli ist übersehen worden mitzuteilen, dass das 
Programm mit den sehr schönen und reichhaltigen Unterlagen unsern 
Lesern zur Einsichtnahme auf der Redaktion zur Verfügung steht. 


Literatur. 


Das Bürgerhaus im Kanton Basel-Stadt, I. Teil. XVII Band 
„Das Bürgerhaus in der Schweiz.“ Herausgegeben vom Schweiz. 
Ingenieur- und Architekten-Verein. 64 Seiten Text mit 15 Ab- 
bildungen und 137 Illustrationstafeln in Kunstdruck. Zürich 1926, 
Verlag Art. Institut Orell Füssli. Preis geh. 36 Fr., geb. 44 Fr. 
Für Mitglieder des S LA bei Bezug beim Sekretariat 14 Fr. 

In Ergänzung unserer eingehenden Würdigung dieses ersten 
Basler Bandes am Eingang dieser Nummer seien hier noch die haupt- 
sächlichsten Mitarbeiter genannt. Sammlung und Bearbeitung des 
weitschichtigen Materials leitete Arch. E. B. Vischer persönlich; 
wertvolle Mitwirkung liehen ferner die Herren Dr. Karl Stehlin und 
Dr. R. Burckhardt, Konservator am Historischen Museum. An den 
Aufnahmen und Aufzeichnungen, die bei den Arch. E. & P. Vischer 
ausgeführt wurden, beteiligten sich in erster Linie Emil Eichhorn 
und Alfr. Burckhard. Die photographischen Aufnahmen stammen 
von B. Wolf, der Text von Dr. K. Stehlin und Dr. Paul Siegfried, 
alle in Basel. Dem wohlverdienten Dank der Bürgerhauskommis- 
sion an alle Beteiligten, worunter auch der Vorstand der 5. 1. A.- 
Sektion Basel und die Basler Regierung zählen, schliessen wir uns 
gerne an, gleichzeitig unter Ausdehnung auf den Orell Füssli-Verlag, 
der sein möglichstes getan, das Werk nicht nur schön, sondern 
auch noch rechtzeitig zum heutigen Tage herauszubringen. 

Der Brückenbau, nach Vorträgen an der Deutschen Technischen 
Hochschule in Prag. Von Dr. Ing. е. h. Joseph Melan. Ill. Band, 
2. Hälfte: Eiserne Brücken, Il. Teil, mit 339 Abb. im Text. Zweite 
Aufl. Preis geh. 15Fr., geb. Fr. 17,50. П. Band: Steinerne Brücken 
und Brücken aus Beton und Eisen, mit 393 Abb. im Text. Dritte 
Aufl. Preis geh. 15 Fr., geb. Fr. 17,50. Beide Werke im Verlag 
Franz Deutike, Leipzig und Wien. 

Wie der in dieser Zeitschrift bereits besprochene Band über 
hölzerne Brücken, so zeichnen sich auch die beiden vorgenannten 
Bände über eiserne, sowie steinerne Brücken und solche aus Beton 
und Eisen durch eine mit grossem Verständnis für die Bedürfnisse 
der Baupraxis gepaarte Wissenschaftlichkeit aus; besonders aner- 
kennend zu erwähnen ist das Bestreben, sich den neuesten Forschungs- 
ergebnissen aus dem Gebiete der Baumaterialienkunde, das bekannt- 
lich noch in steter Entwicklung steht, engstens anzupassen. Was 
sodann bei den Büchern Melan’s jeweilen sehr angenehm berührt, 
ist die offenbare Freude, die sorgfältigst ausgewählten Beispiele nicht 
allein innerhalb der Grenzen einer engern Heimat zu suchen; es ist 
dies mit den unbestreitbaren andern schriftstellerischen Vorzügen des 
Verfassers mit ein Grund, den Büchern Melan’s auch bei uns in der 
Schweiz grössere Beachtung zu wünschen. Р.Н. 


Eingegangene literarische Neuigkeiten; Besprechung vorbehalten. 


Veranschlagen von Eisenbetonbauten. Von Prof. Dr.-Ing. 
A. Kleinlogel, Privatdozent an der Techn. Hochschule Darmstadt. 
Grundlagen für den Entwurf und für die Kostenberechnung von Tief- 
und Hochbauten. Mit mehreren der Praxis entnommenen Beispielen. 
Dritte, vollständig neubearbeitete Auflage. Mit 29 Abb. Berlin 1926. 
Verlag von Wilhelm Ernst & Sohn. Preis geh. 9 M., geb. M. 9,90. 

Vorschriften für die Lieferung von Farben und die Aus- 
führung von Anstrichen für Eisenbauwerke. Aufgestellt von der 
Deutschen Reichsbahn - Gesellschaft. Amtliche Ausgabe mit drei 


Anlagen. Eingeführt durch Verfügung der Hauptverwaltung vom 3 Mai 
1926. Berlin 1926. Verlag Wilhelm Ernst & Sohn. Preis geh. M. 1,50. 

Taschenbuch für Ingenieure und Architekten. Heraus- 
gegeben von Ing. Dr. Fr. Bleich und Prof. Dr. h. c. /. Melan. Unter 
Mitwirkung von Dr. 7. Baudisch (Wien), Prof. Dr. Alfr. Haerpfer (Prag), 
Dozent Dr. Z. Huber (Wien), Prof. Dr. J. Kresmik (Brünn), Prof. Dr. 
F. Steiner (Wien). Mit 634 Abb. Wien 1926. Verlag Julius Springer. 
Preis geb. M. 22,50. 

Die Formenlehre des Ornaments. Von Dr.-Ing. e.h. Hermann 
Pfeifer, Professor an der Technischen Hochschule Braunschweig. 
Handbuch der Architektur I. Teil, 3. Band. Zweite, neubearbeitete 
Auflage. Mit 259 Abb. Leipzig 1926. Verlag von ]. M. Gebhardt. Preis 
geh. 16 M., geb. 23 M. 

Kran- und Transportanlagen für Hütten-, Hafen-, Werft- 
und Werkstatt-Betriebe. Von Dipl.-Ing. C. Michenfelder, Direktor 
der Ingenieur-Akademie Wismar. Zweite, umgearbeitete und vermehrte 
Auflage. Mit 1097 Abb. Berlin 1926. Verlag von Julius Springer. 
Preis geb. M. 67,50. 

Remscheid. Ein Beitrag zum Gestaltungsproblem einer 
Industriestadt. Von Ludwig Lemmer, Techn. Beigeordneter der 
Stadt Remscheid. Mit 93 Abb. Düsseldorf 1926. Lindner - Verlag, 
Lindner & Braun. 

Neue Tabellen und Diagramme für Wasserdampf. Von 
Dr. Richard Mollier, Prof. an der Techn. Hochschule Dresden. Vierte, 
durchgesehene und ergänzte Auflage. Mit zwei Diagrammtafeln. 
Berlin 1926. Verlag von Julius Springer. Preis geh. M. 2,70. 

Lastenbewegung, Bauarten, Betrieb, Wirtschaftlichkeit 
der Lasthebemaschinen. Leichtfasslich dargestellt von Ing. Josef 
Schoenecker. Mit 245 Abb. Wien 1926. Verlag von Julius Springer. 
Preis geh. M. 5,70. 

Sulla Determinazione degli Sforzi nelle moderne Caldaie 
a Vapore ad altissima Pressione. Dei" Ing, Gaetano Castelfranchi, 
Milano. Cenni teorici e pratici con 28 incisioni nel testo. Milano 1926. 
Ulrico Hoepli, Editore. 

Wirtschaftsgeographie des Rheingebietes Basel-Boden- 
see. Von Dr. H. Krucker, St. Gallen. St. Gallen 1926. Selbstverlag 
des Nordostschweizer. Verbandes für Schiffahrt Rhein - Bodensee. 
Preis geh. 7 Fr. 


Redaktion: CARL JEGHER, GEORGES ZINDEL. 
Dianastrasse 5, Zürich 2. 


Schweizer. Technische Stellenvermittlung 
S T Service anne Suisse de placement 
е e el Servizio Tecnico Svizzero di collocamenio 


Swiss Tecnical Service of employmen!i 


ZÜRICH, Tiefenhöfe 11 — Telephon: Selnau 5426 — Telegr.: INGENIEUR ZÜRICH 
Für Arbeitgeber kostenlos. Für Stellensuchende Einschreibegebühr 2 Pr. tür 3 Monate. 
Bewerber wollen Anmeldebogen verlangen. Auskunft über offene Stellen und 
Weiterleitung von ОНетќсп erfolgt nur gegenüber Eingeschriebenen. 

Es sind noch offen die Stellen: 943, 965, 1035, 1037, 1049, 
1053, 1059, 1061, 1062, 1063, 1064, 1065, 1071, 1073, 1093, 1095, 1128, 
1132, 1134, 1136, 1140, 1142, 1146, 1150, 1154, 1158. 


Werkstättechef für schweizer. Grossunternehmen, zur Leitung 
der mechanischen Werkstätten von rund 250 Mann. Verlangt : Abge- 
schlossene techn. Bildung, gründliche Erfahrung in Bau u. Montage 
von Maschinen, Unterhalt ausgedehnter Maschinenanlagen u. Leitungs- 
netze, Arbeitsverteilung und Umgang mit Meistern u. Arbeitern. Alter 
etwa 35 Jahre. Wohnung vorhanden. Ausführliche Offerten. (1069 a) 

Heizungstechniker für besseres Unternehmen im Kt. Thurgau. 
Offerten mit Lebenslauf, Photographie usw. Dauerstelle. (1091) 

Jüngerer, tüchtiger Heizungstechniker, sicher in Projektierung 
u. Ausführung, flotter Zeichner. Eintritt 1. September. Französische 
Schweiz. (1097) 

1 bis 2 Elektro-Techniker für Unterzentralen, womöglich mit 
Praxis in Montage von Hochspannungsanlagen. Anstellung etwa 
6 Monate. Ost-Schweiz. (1099) 

Jüngerer Elektro. Ingenieur mit guter theoretischer Bildung, der 
befähigt ist, selbständig und zuverlässig zu arbeiten. Berechnungen 
für Energieübertragung, event. auch Projektierungsarbeiten für elektr. 
Einrichtungen. Deutsche Schweiz. Vollständige Offerten. (1101) 

Techniker für allgemeinen Maschinenbau mit etwas Praxis, der 
sich vorerst auf eigene Kosten nach Brasilien begeben will, kann 
dort Anstellung finden. Arbeitgeber jetzt in Zürich. (1103) 

Bautechniker für Bureau und Bauplatz, etwas Praxis, selb- 
ständig. Kanton Bern. (1160) 

Tüchtiger Bautechniker, guter Zeichner. Zürich, (1162) 

Bauführer, auch in Ausmass und Abrechnung erfahren, für 
Umbau eines Hotels im Berner Oberland. Sofort. (1164) 

Tiefbautechniker (Bauführer), befähigt unter Aufsicht eines 
Ingenieurs komplizierte Tiefbauarbeit durchzuführen. Eintritt spätestens 
innert Monatsfrist. Dauernde Anstellung. Zentral-Italien. (1166) 

Tüchtiger Bauführer auf Architekturbureau. Zürich. (1168) 


4. September 1926.] 


INHALT : Giessrinnen oder Kabelkrane für Staumauern aus Gussbeton? — 
Wohnhaus Dr. iur. P. Hiestand in Kilchberg (mit Tafeln 12 und 13). — Die Verschiebe- 
bahnhôfe am X. internationalen Eisenbahnkongress 1925. — Miscelianea: Die 50. Gene- 
ralversammlung des 5.1. А. in Basel. Eidgenössische Technische Hochschule. Die 
107. Generalversammlung der Schweizer. Naturforschenden Gesellschaft. Schweizerische 
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Nachdruck von Text oder Abbildungen ist nur mit Zustimmung der Redaktion und nur mit genauer Quellenangabe gestattet. 


Giessrinnen und Kabelkran zur Betonierung der Wäggital-Staumauer am 6. September 1924. 
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Bundesbahnen, — Konkurrenzen: Wettbewerb 1926 der Geiserstiftung des 5.1. A. — 
Literatur: Zahlentafeln zur Bemessung der Schubbewehrung von einfachen und durch- 
laufenden Eisenbetonbalken. Lastenbewegung. Der Eisenbeton, seine Berechnung und 
Gestaltung. Literar. Neuigkeiten. 


Nr. 10 


(Phot. Wolf-Bender, Zürich.) 


Giessrinnen oder Kabelkrane für Staumauern aus Gussbeton? 
Von Ing. HANS NIPKOW, Zürich. 


Der Gussbeton ist in den letzten Jahren bei allen 
Bauwerken, bei denen es sich um grosse Massen handelt, 
mit grossem Vorteil angewendet worden. Seine Haupt- 
vorteile sind: Grosse Leistungen, Wirtschaftlichkeit und 
Wasserdichtigkeit. 

Die ersten beiden der genannten Vorteile verdankt 
der Gussbeton neben seiner leichten Verarbeitbarkeit be- 
sonders seiner schnellen Transportmôglichkeit. Für den 
Transport werden heute zwei Systeme angewandt: Die 
amerikanischen Giessrinnen und die deutschen Kabelkrane. 

In Deutschland wird viel für das Kabelkransystem 
geworben und bei der zur Zeit im Bau befindlichen 
Schwarzenbachsperre im badischen Murgtal wird der Guss- 
beton ausschliesslich mit Kabelkranen eingebracht. Im 
„Bauingenieur“, Heft ıt vom 10. Juni 1925 gibt Dr. Ing. 
Enzweiler von der Siemens-Bauunion eine eingehende 
Schilderung der Installationen für die Schwarzenbachsperre 
und hebt unter anderem auch die Nachteile des Giess- 
rinnensystems hervor. 

Es sei mir als ehemaligem Bauleiter der Staumauer 
Wäggital (Heinr. Hatt-Haller und Ed. Züblin & Co, A.G., 
Bauunternehmung Staumauer Wäggital), wo beide Systeme 


nebeneinander verwendet wurden, gestattet, die Vor- und 
Nachteile der beiden Installationen zum Transport des 
Gussbeton zu beleuchten 1). 


A. Das Giessrinnensystem. 


Beim Bau der Staumauer Wäggital wurden zwei Rin- 
nenstränge System Lakewood verwendet und zwar in zwei 
von einander vollständig getrennten Etappen. Im ersten 
Betonierjahr (1923) gelangte der Gussbeton von den Beton- 
Mischern in Vorsilos und floss von hier direkt in die bei- 
den Rinnen ab. Der Transport geschah also lediglich mit 
Hilfe der Schwerkraft, ohne irgendwelches Heben des 
Beton. Auf diese Weise wurden rund 77 ооо тз Gussbeton 
transportiert. 1924 wurden die beiden Rinnen an Trag- 
kabeln, die über 64 m hohe eiserne Türme liefen, aufge- 
hängt und der Beton musste jeweils um 20 bis 50 m ge- 
hoben werden, bevor er in die Rinnen abfloss. Die Rinnen- 


1) Pläne und Bilder der Baustelle und der Transportanlagen siche 
„Gesichtspunkte zur Bauinstallation mit Beispielen vom Bau des Kraft- 
werkes Wäggital“ von A. Zwygart. 5. В. 2.“, Bd. 84, Nrn. 7, 8 und 9. 
(Auch als Sonderdruck erhältlich bei Sekretariat des S. I. A, Tiefenhöfe 11, 
Zürich.) 
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Installation für die Betoniersaison 1924 ist aus Abbildung ı 
ersichtlich, wobei zu beachten ist, dass bis Ende August 
1924 noch ein zweites Rinnensystem gleichzeitig in Betrieb 
gestanden hatte. 

Als Nachteile des Giessrinnensystem werden meistens 
angeführt: 

з. Schwere Zugänglichkeit der Rinnen und daher 
mangelhafte Wartung. 

2. Geringe Bewegungsmöglichkeit der Rinnen - Aus- 
läufe und daher schlechte Verteilung des Beton. 

3. Betriebstörungen durch Verstopfungen in den 
Rinnengelenken und Gefährdung der Arbeiter durch Ueber- 
borden des Betonstromes. | 

4. Entmischung des Gussbeton infolge des langen 
Transportweges. 

5. Die Notwendigkeit, neben dem Rinnensystem eine 
besondere Installation für das Einbringen der Blockeinlagen 
zu schaffen. | 

Zu ı: Auf den ersten Blick scheinen an Kabeln frei 
aufgehängte Rinnensysteme, die 100 und mehr Meter über 
der Baugrube schweben, wirklich schwer zugänglich und 


für die Bedienung waghalsige Turnkunststücke notwendig. 


zu sein. Nun gewöhnen sich aber die Arbeiter sehr rasch 
an dieses Herumturnen und sind stolz darauf, zu dieser 
Elitetruppe zu gehören ; ausserdem bewahrheitet sich auch 
hier die Erfahrungstatsache, dass bei wirklich gefährlichen 
Arbeiten, wo die Arbeiter aufpassen müssen, sich wenig 
Unfälle ereignen. So hatte man im Wäggital während der 
Montage, den beiden Betonierjahren und der Demontage 
der Rinnen und Türme keinen einzigen Unfall zu ver- 
zeichnen. | 

Die Wartung der Rinnen geschieht auf die einfachste 
Weise dadurch, dass man jedesmal bei Betonierschluss mit 
Wasser spühlt und jeweils Sonntags etwaige Betonreste, 
die sich — hauptsächlich in den Gelenken — festgesetzt 
haben, mit dem Hammer abklopft. Die gleiche Wartung 
erfordern die Transportkübel des Kabelkrans auch. 

Zu 2: Es ist richtig, dass die von den Amerikanern 
verwendeten 26 m langen eisernen Fachwerk-Ausleger an 


den Enden der Rinnen (siehe Abb. 2 und Abb. ız rechts) 


eine geringe Bewegungsmöglichkeit haben. Um ein Kippen 
des Auslegers infolge des Betongewichtes zu verhüten, 
muss er an dem dem Auslauf gegenüberliegenden Ende 
mit Seilen verankert werden. Damit: der Ausleger: gedreht 
werden kann, muss der Betonstrom abgestellt, die Ver- 
ankerung gelöst und nach der Drehung wieder festgemacht 
werden. Eine Drehung verursacht einen Aufenthalt von 
etwa 20 Minuten und erfordert 10 bis 12 Mann. Oftmals 
machte der im Gelenk haftende abgebundene Beton eine 
Drehung überhaupt unmöglich. Man half sich damit, dass 
man im Drehpunkt ein von der Firma Bosshard & Cie. 
in Näfels konstruiertes Kugelgelenk, das gegen Eindringen 
von Beton geschützt war, an der Spitze der Ausleger ein- 
baute. Die Drehung ging wesentlich leichter von statten, 
die Aufenthalte infolge der Verankerung des Auslegers 
blieben aber. Man entschloss sich daher in Anlehnung an 
die Erfahrungen an der Barberine zu einer radikalen Aen- 
derung, indem man die grossen, schweren eisernen Aus- 
leger durch kleine, leichte hölzerne ersetzte (Abb. 3 und 4). 
Diese hölzernen Ausleger konnten von einem Mann ge- 
dreht werden, ohne dass der Betonstrom unterbrochen 
werden musste. Der Aktionsradius wurde dadurch ver- 
grössert, dass im Anschluss an den Ausleger ein om 
langes Rinnenstück, das durch ein Drehgelenk mit dem 
Hauptrinnenstrang verbunden war, eingeschaltet wurde. 
Da der leichte Ausleger durch den Betonstrom eine stetige, 
wippende Bewegung erhielt, wurde eine gute Streuung und 
demnach eine sehr gute Verteilung des Gussbeton bei einem 
Minimum an Handarbeit erreicht. 

An der Barberine wurden ausgezeichnete Resultate 
dadurch erzielt, dass die Spitze des kleinen Auslegers an 
einem Derrick aufgehängt war. 

Eine grosse Bewegungsfreiheit der Rinnenausläufe 
und demzufolge eine gute Verteilung der grossen Beton- 


Abb. 4. Hölzerner Giessrinnen-Ausleger. 


massen bilden ein Haupterfordernis für einen qualitativ 
einwandfreien Gussbeton. Diese Aufgabe ist bei beiden 
schweizerischen Talsperren (Wäggital und Barberine) mit 
einfachen Mitteln zur vollen Zufriedenheit gelöst worden. 
Die besprochenen Aenderungen an den von den Ameri- 
kanern übernommenen Installationen boten ausserdem den 
für die Unternehmer besonders ins Gewicht fallenden Vor- 
teil, dass die Verteilung des Beton noch mehr als bisher 
mechanisiert und dadurch an Arbeitskräften gespart werden 
konnte. ` 

Zu 3: Die Betriebstörungen infolge Verstopfung der 
Rinnengelenke bilden wohl die unangenehmste Begleit- 
erscheinung bei Anwendung des Rinnensystems. Die Ur- 
sachen dieser Verstopfung sind folgende: Zu enger Quer- 
schnitt der Gelenke oder Kniestücke, fehlerhafte Zusammen- 
setzung des Gussbeton, unzweckmässige Rinnenneigung, 
stossweise Beschickung der Rinne mit Beton. 

Während bei dem Rinnensystem „Insley“ die Ge- 
lenke so ausgebildet sind, dass die untere Gelenkpfanne 
einen Durchmesser von doppelter Rinnenbreite aufweist, 
entspricht der Durchmesser der Kniestücke des „Lake- 
wood-Systems“ nur der Rinnenbreite von 35 cm. Die durch 
desen zu engen Querschnitt bedingten fortwährenden 
Ueberbordungen der Betonmasse bildeten im Wäggital zu 
Beginn der Betonierungsarbeiten eine wahre Plage. Die 
unter den Rinnen beschäftigten Arbeiter mussten mit Stabl- 
helmen ausgerüstet werden, um schwere Kopfverletzungen 
zu verhüten. Für die zweite Betoniersaison, wo das ganze 
Rinnenssytem höher montiert werden musste, wurden neue 
Gelenke von den L. von Roll’schen Eisenwerken angefer- 
tigt, bei denen die Forderung eines grössern Durchfluss- 
Querschnittes erfüllt war (Abbildung 6). Während die nor- 
male grösste Rinnenbreite 350 mm beträgt, hat der untere 
Teil des Kniestückes einen Durchmesser von 470 mm. Der 
obere Teil des Gelenkes hat mit збо mm @ einen Durch- 
flussquerschnitt von 1017 cm®, der untere тії 470 mm Ø 
1734 cm3. Bei diesen neuen Gelenken gehörten Verstopf- 
ungen zu den Seltenheiten und Ueberbordungen kamen 
nur noch ausnahmsweise vor. 

Von grundlegender Bedeutung für das Funktionieren 
des Rinnensystems ist die Zusammensetzung des Gussbeton. 
Vorausgesetzt, dass die Neigung der Rinnen der gewählten 
Art der Beton-Zuschlagstoffe entspricht und die Gelenke 
richtig ausgebildet sind, kann die Art, wie der Betonstrom 
die Rinne durchfliesst, direkt als Kriterium für die Qualität 
des Gussbeton gelten. 

Ein einwandfrei zusammengesetzter Beton mit rich- 
tiger Wasserzugabe durchfliesst die zweckmässig montierte 
Rinne störungsfrei. Der granulometrisch richtig zusammen- 
gesetzte Beton, der bei einer bestimmten Zementzugabe 
die grösste Festigkeit und die beste Wasserundurchlässig- 
keit ergibt, weist gewöhnlich eine schlechte Fliessbarkeit 
auf, ist also kein Gussbeton. Die Fliessbarkeit wird erhöht 


4. September 1926.] 
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Abb. 3. Leichter hôlzerner 


Abb. 2. Amerikanischer eiserner 
Giessrinnenausleger. 


Giessrinnenausleger. 


durch vermehrten Zusatz von Zement, Wasser oder Fein- 
sand. Das erste Mittel ist sehr kostspielig, das zweite ver- 
ringert die Festigkeit des Beton, sodass der Feinsand als 
bester Regulator angesprochen werden muss. Bei der 
Staumauer Wäggital half man sich mit Feinsand, der in 
einer Krupp’schen Kugel-Rohrmühle erzeugt wurde und 
bis zu 70 Gewichtsprozent Korn unter 2 mm (2; aufwies. 
Die Mischung, mit der im Wäggital ein idealer Gussbeton 
erzeugt und daneben grosse Festigkeiten und gute Dich- 
tigkeit erzielt wurden, hatte pro m8 Fertigbeton folgende 
Zusammensetzung: 
189 kg Portlandzement 


5121 Sand, bestehend aus 37 °/, o bis 2 mm und 
63 °/o 2 bis то mm Korn, 
854 1 Kies, bestehend aus 65 °/, то bis 40 mm und 
35 %о 40 bis 8о mm Korn, 
180 1 Wasser. 


Dabei muss betont werden, dass diese Mischung nur 
für die speziellen, dort verwendeten Zuschlagstoffe gilt, 
nämlich etwa *, gebrochenen und !/⁄s ungebrochenen 
Kiessand. 

Von der Art der Zuschlagstoffe ist auch die Rinnen- 
neigung abhängig. Während an der Barberine eine Nei- 
gung von 1:2,4 genügte, weil dort überwiegend unge- 
brochene Zuschlagstoffe verwendet wurden, musste die 
Neigung im Wäggital für die hauptsächlich aus gebroche- 
nem Material bestehenden Zuschlagstoffe bedeutend steiler, 
nämlich zu ı : 2,0 bis 1 : 1,75 gewählt werden. 


Ist die Neigung der Rinnen für die gewählten Zu- 
schlagstoffe zu flach, so ist die natürliche Folge, dass die 
Fliessbarkeit des Beton durch ein Zuviel an Wasser er- 
zwungen wird, was dann meist ein Ausschiemmen des 
Feinsandes und des Zementes zur Folge hat und den auf 
der Oberfläche von gegossenen Betonkörpern auftretenden 
Schlick hervorruft. Diese Schlickschicht, bestehend aus 
unabgebundenem Zement und feinen Sandteilen, kann 
einige Zentimeter stark werden und muss vor dem Auf- 
bringen des neuen Beton entfernt werden, da sonst durch 
diese seifige Schicht gefährliche [rennungsfugen entstehen. 
Nach den Erfahrungen im Wäggital kann gesagt werden, 
dass diese Schlickschicht, die oftmals auch als Nachteil des 
Giessrinnensystems angeführt wird, nur entsteht durch zu 
starke Wasserbeigabe, die beinahe immer in einer fehler- 
haften Rinnenneigung begründet ist. 

Eine weitere Ursache für Verstopfungen der Rinnen- 
gelenke bildet die stossweise Beschickung der Rinnen mit 
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Beton. Der Gussbeton darf 
selbstverständlich nie aus der 
Mischmaschine oder aus dem 
Aufzugkübel direkt in die Rin- 
nen abfliessen; es muss immer 
ein Silo als Ausgleichbecken 
vorhanden sein, der mit einem 
Auslaufschieber versehen ist. 
Da ist es nun eine Sache der 
reinen Uebung, die Ausfluss- 
öffnung so zu regulieren, dass 
ein gleichmässiger, kontinuier- 
licher Strom entsteht. Jeder 
Arbeiter kennt das richtige 
Mass nach wenigen Tagen. 


Zu 4: Von allen Argumen- 
ten, die gegen das Rinnen- 
system angeführt werden, bil- 
det die Behauptung, der Guss- 
beton entmische sich auf dem langen Transportwege durch 
die Rinnen, wohl das wirkungsvollste. Eine treffende Ant- 
wort hierauf gibt der Artikel von den Reg.-Bauräten Arp 
und Gaye „Das Gussbetonverfahren beim Bau der Doppel- 
schleuse in Geestemünde und die Erfahrungen mit Guss- 
beton“ (Sonderabdruck aus dem „Zentralblatt der Bauver- 
waltung“ 1924, Nrn. 38, 40 und 41): „Das flüssige Beton- 
gemisch rutscht in langsamer, rollender Fliessbewegung 
durch die Rinne und mischt sich dabei, namentlich im An- 
schluss an die vielen Drehpunkte, nochmals so gründlich 
durch, dass jedes einzelne Korn von den Bindemitteln voll- 
ständig eingehüllt wird. Bei richtiger Kornzusammensetzung 
der Zuschlagstoffe und richtigem Wasserzusatz ist die Giess- 
rinne die beste Mischmaschine.“ 

Kommt der Gussbeton am Auslauf der Rinne ent- 
mischt an, so liegt der Fehler in der unzweckmässigen 
Zusammensetzung der Komponenten, in der falschen Rinnen- 
neigung oder in dem Mangel einer genügenden Anzahl 
von Knien im Rinnenstrang, niemals aber im Rinnensystem. 
Eine Entmischung des Gussbeton bei Anwendung des 
Rinnensystems weist mit untrüglicher Sicherheit darauf hin, 
dass einer der eben genannten Fehler vorliegt. 

Wenn man sich vergegenwärtigt, dass der Beton 1!/; 
bis 2 Minuten in der Betonmaschine gemischt wird, dann 
in den Vorsilo und von hier in den Aufzugkübel fliesst, 
in den Turmsilo gekippt wird und von da in die Rinnen 
gelangt, deren Drehpunkte jeweils eine Geschwindigkeits- 
verminderung und Richtungsänderung bewirken, so muss 
doch unbedingt eine innige Mischung stattfinden, was durch 
die praktischen Erfahrungen, besonders auch durch die 
Festigkeitsergebnisse und die Aufschlüsse, die z. B. im 
Wäggital durch Zersägen sowohl von Probewürfeln, als auch 
von Betonblöcken aus dem fertigen Bauwerk bezüglich der 
Struktur des Gussbeton erhalten wurden, einwandfrei be- 
wiesen wurde. (Schluss folgt.) 


Abb. 6. Gelenk von v. Roll. 


Wohnhaus Dr. iur. P. Hiestand in Kilchberg. 
Erbaut von THEODOR LAUBI, cand, arch. E.T H. Zürich. 


(Mit Tafeln 12 und 13.) 


[Besondere Umstände haben es gefügt, dass der Bau- 
herr des Häuschens, das wir heute unsern Lesern vorführen 
können, sein Vertrauen einem Architektur-Studenten der 
Klasse Prof. Karl Mosers an der Е. Т. Н. schenkte. Der 
Bauherr kann von Glück sagen, denn sein nicht ungewagtes 
Vorgehen ist von Erfolg gekrönt: der geschickt ins Ge- 
lände gestellte, aussen wie innen reizende Bau bereitet 
nicht nur ihm und seiner Familie Freude, er macht auch 
dem jungen Baukünstler alle Ehre. Doch geben wir dem 
Erbauer selbst das Wort; die in unserem Blatte ungewohnte 
Ausführlichkeit mögen die Leser der Freude an seinem 
gelungenen Erstlingswerk zu gute halten. Leider vermitteln 
die Photographien nichts von der hier wesentlichen Farb- 
komponente in der Gesamtwirkung. Red.] 
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Situation. Rings von grossen, prächtigen Bäumen, 
besonders im Norden von dichten Tannen und Buchen 
umgeben, fällt das Bauland in ungleicher Neigung gegen 
Südosten hin ab. Durch feine Birkenäste leuchtet der See 
und über die dunkle hohe Eibenhecke hinweg schaut das 
Auge hinüber zu Glärnisch und Scheerhorn. 

Das Haus in diese herrliche Umgebung einzubauen, 
und nicht nur hinzustellen, war Pflicht und Selbstverständ- 
lichkeit. Dem Geländestudium galt also anfangs meine 
grösste Sorge. Das ganze Grundstück wurde punktweise 
genau vermessen, sodass sich ein Kurvenbild mit einer 
Aequidistanz von бо cm ergab. Dieses enge Kurvennetz 
ermöglichte es, den Baukörper, sowie Terrassenbauten in 
Lage und Form ganz dem Gelände anzupassen. Natürlich 
wurde das Haus soviel wie möglich nach oben und Norden 
gerückt, dabei aber das Erdgeschoss nur um eine Stufen- 
höhe über den nördlichen Zugang gesetzt (Abb. ı und 7). 

Organisation des Baukörpers. Der Bau richtet sich 
streng nach den Bedürfnissen der Bewohner. 

Das Erdgeschoss enthält neben dem vom Verkehr 
abgelegenen Studierzimmer des Herrn die beiden gemein- 
samen Wohnräume der Familie, die speziell gewünschte 
Wohnballe und das Speisezimmer. Vor diesem lagert eine 
breite, sonnige Sitzterrasse, eine enge Verbindung zwischen 
Haus und Garten. Das Wirtschaftsdepartement, nach Norden 
zu gelegen, ist so praktisch und konzentriert wie möglich 
angelegt. Zwischen Esszimmer und Küche liegt als Puffer- 
raum unter der Treppe ein Serviergang, der auch die 
kürzeste Verbindung zwischen Küche ‘und Keller herstellt. 

Auch in den Obergeschossen besteht eine reinliche 
Scheidung: Der erste Stock ist den Eltern, das Dachgeschoss 
des grossen Hauses den Kindern, und das des Anbaues 
den Gästen zugewiesen ; im Einzelnen sind die getroffenen 
Anordnungen den Grundrissen (Abb. 3 bis 6 auf Seite 147) 
zu entnehmen. 

Modernes Bauen. Wichtiger aber, als die zum all- 
gemeinen Verständnis nötige Erläuterung der Grundrisse 
bleibt die neuzeitliche, architektonische Haltung des Ge- 
bäudes und ihre praktische Auswirkung. Es ist als Wohn- 
haus reiner Zweckbau und will zeigen, in wie einfacher und 
sinnfälliger Art ein gesundes, fröhliches Wohnen erreicht 
werden kann. Genau wie das Aeussere nach einer ehr- 
lichen, einfachen, kubischen Wirkung strebt, so ist auch 
im Innern versucht worden, den einzelnen Raumteilen, 
Böden, Wänden und Decken, ihre funktionelle Bedeutung 
wieder zu geben. 

Böden sollen als begehbare Flächen ruhig wirken, 
und dies kann, ob in Stein oder Holz, leicht erreicht werden 
durch die Art der Verlegung. Nirgends kommt also eine 
die Fläche beunruhigende Diagonalverlegung vor, sondern 
überall ist streng darauf geachtet, die Unterteilung im 
gleichen Sinne zu gestalten wie die Gesamtfläche. So 
wurden im ganzen Hause quadratische Parkettafeln, sei es 
in Eichen, hell oder dunkelbraun gedämpft, oder Buchen 
verwendet (Abbildung 10). Bei keramischen Bodenbelägen 
galt der nämliche Grundsatz und auch bei der Auslegung 
des Badezimmers mit quadratischen Korkplatten wurde daran 
festgehalten. In der Halle und Garderobe bilden die in der 
Farbe so wundervoll spielenden und im Verband verlegten 
Lausener Tonplatten einen Boden von ausgezeichneter 
Schönheit. 

Gleiche Sorgfalt wurde auch auf die Anschlüsse von 
Boden und Wand gelegt. Mit dem Unfug von Fusslambris, 
Parkettleiste und Tapetendeckleiste wurde ein für allemal 
gründlich aufgeräumt und diese drei Leisten durch eine 
einzige ersetzt, nämlich durch einen eichenen, bezw. buchenen 
Sockel von 3 auf 5 cm, der zuletzt angeschlagen, die Funk- 
tionen von allen drei Leisten übernimmt und den Zweck 
in sauberer, eindeutiger Weise erfüllt. Ebenso erfüllt bei 
Stein- und Tonböden ein niederer Sockel in gleichem 
Material diese Forderung (siehe Halle Abbildung 9). 

Wie beim Boden, so ist es auch bei Wand und Decke: 
man soll wieder fühlen, was man allerdings oft vergessen 
hat, dass Wand und Decke Flächen sind. Und gleich auch 


Abb. 2. Ansicht aus Südwest (Abendbeleuchtung). 


hier das Anschlusspro- 
blem zwischen Decke 
und Wand: je klarer 
die Flächen einander 
anschneiden, desto 
grösserekubischeKraft 
und Reinheit zeigt der 
Raum. Hohl- und Fla- 
schenkehlen wurden 
weggelassen, schwere 
Profilehöchstensdurch 
Decken - Abplattungen 
ersetzt. 

In Garderobe, Halle 
und Treppenhaus wur- 
den Decke und Wand 
in gleicher Weise be- 
handelt und zwar, ent- 
sprechend dem stei- 
nernen Boden in ge- 
tünchtem Weisskalk- 
abrieb; in feinem 
Weissputz dagegen 
alle drei Dach-Schlaf- 
zimmer, also jene 
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Räume, wo kleine, be- Abb. 1. Lageplan 1 : 1000 (1 m-Kurven). 
dingte Abschrägungen 
vorkommen. Solche Zimmer durften schon wegen ihren 


geringen Ausmassen keinen Kontrast zwischen Decke und 
Wand aufweisen, da sie eigentlich Zelte sind. Natürlich 
liesse sich dasselbe mit einer ruhigen Tapete, ohne spre- 
chende Zeichnung, erreichen, käme aber im Preise höher 
zu stehen. 

Dafür wurde das Zimmer der Dame rund herum mit 
einer leicht gold- und silberschimmernden englischen Tapete 
ausgekleidet (Abbildung 10). Der Eindruck ist überraschend 
und zeigt, wie angenehm beruhigend eine so eindeutige 
Lösung wirkt. Im Zimmer des Herrn wurde der Versuch 
gemacht, eine senkrecht gestreifte rote Breuhaustapete 
horizontal zu tapezieren. Es ist erstaunlich, wie sich der 
mittelgrosse Raum dadurch geweitet hat und trotz der sehr 
originellen Note gesund und natürlich wirkt; auch sehr 
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ANSICHT AUS NORDWEST 


WOHNHAUS DR. HIESTAND IN KILCHBERG BEI ZÜRICH 
CAND. ARCH. THEODOR LAUBI, ZÜRICH 


HAUSEINGANG AN DER NORDFRONT 


Phot. J. Meiner & Sohn, Zürich Kunstdruck der А.-С. Jean Frey, Zürich 
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ZIMMER DER TOCHTER IM DACHGESCHOSS 


ARBEITSZIMMER DES HERRN 
WOHNHAUS DR. HIESTAND IN KILCHBERG 
CAND. ARCH. THEODOR LAUBI, ZÜRICH 


4. September 1926.] 
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Abb. 7. 


reizvoll, wie der 
Rhythmus der wag- 
rechten Teilung der 
Türen und der ge- 
lagerten Fenster in 
der Wand weiter- 
klingt. 

Die Ankleide- und das Studierzimmer (Tafel 13) 
wurden getäfert, also beides Zimmer, die eingebaute 
Schränke und Bücherregale enthalten sollen. Von soge- 
nanntem edlem Holz musste der Preisfrage wegen von 
vornherein abgesehen werden. Diese Schwierigkeit aber 
hat die moderne Holzindustrie durch die grossen, schönen 
abgesperrten Platten in Okume, Yellow-pine, Pitch -pine 


Abb. 8. Treppenmündung in der Halle. 
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Schnitt 1 : 200. 


Abb. 3 bis 6. Grundrisse 1 : 400. 


überwunden. Auf diese Art lassen sich 
Holzflächen konstruieren, die früher bei 
Tannenholz unmöglich waren. Und was 
kommt unserem Flächenempfinden näher 
À" als dies? Die traditionelle Weichholz- 
Konstruktion mit Rahmen- und Füllung- 
system lässt sich durch diese grossen 
Platten ersetzen. Kastentüren, Wand- 
flächen, selbst die Zimmer-Türe sind ab- 
solut flach und aus einem Blatt. Pitch-pine 
| und Yellow-pine geben naturgewachst 
vi einen so warmen, lebendigen Maser, dass 


a diese Bibliothek einer der schönsten 
єч Räume des Hauses ist. 
s 4 5 Farbe: Gerade die getünchten Wände 


| gaben Anlass zu eingehenden Farbstudien, 
nicht nur in Kombination der Farben eines 
Raumes zu einander, sondern auch bezüg- 
lich der Durchblicke durch verschiedene 
Räume. Wohl der schönste Ton ist das 
matt schimmernde Rosa-Krapp der Halle und des Treppen- 
hauses, gegen das die sattblauen (vorhanden gewesenen) 
Polstermöbel angenehm kontrastieren. 

Innenausbau: Hier blieb auch die Vorhangfrage nicht 
unberührt, wovon die Abbildung der Hallen-Fensterecke 
beredtes Zeugnis ablegt. Auch hier wurde an Stelle der 
verschiedenen landesüblichen Vorhänge nichts als ein 
schöner, farbiger Sonnenvorhang gesetzt. Auf Galerien, 
Volants usw. wurde verzichtet, dagegen wurde der Fenster- 
anschlag seitlich und oben vergrössert, sodass der ganze 
Stangen-, Ring- und Zug-Apparat in die Mauer verlegt 
werden konnte; also auch hier eine technische und öko- 
nomische Vereinfachung. In den Täferzimmern ist diese 
Vorrichtung in Holz ausgeführt worden. 
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Fenster- und Türbeschläge, elektrische Schalterplatten, 
Decken- und Wandbeleuchtungskörper, natürlich sämtliche 
sänitären Garnituren sind in Nickel; Messing ist aus dem 
Hause verbannt. 

Konstruktion: Als konstruktive Eigenart ist die Art 
der Dachkonstruktion anzuführen. Da das Dach ausgebaut 
werden musste, war eine Kniewand von 50 cm Höbe not- 
wendig. Damit aber weder Pfosten noch Streben den 
nötigen Dachraum durchschneiden, wurde der Dachstuhl 
als reines Sparrendach durchgebildet. Der Schub der 
Sparren wird durch einen Eisenbetongürtel aufgenommen, 
der mit seiner schrägen Ausladung in einfacher, sachlicher 
Weise das Hauptgesims des Hauses bildet; dass dies durch 
Weglassen der üblichen Rabitzverkleidung am Gesims eine 
grosse Kostenersparnis bedeutet, wird jedem Fachmanne 
einleuchten (Schnitt, Abbildung 7). 

Gartenanlage: Das eingehende Geländestudium bat 
nicht nur in der ‚grundlegenden Situation, sondern auch 
im Bau des Gartens seine Früchte ge- 
zeitig. Es war von vornherein Wille 
von Bauherr und Architekt, an dem von 
Natur schon so schön modellierten Boden 
nichts zu ändern. Ein einziger, von duf- 
tenden Blumen eingefasster Weg führt 
von der Strasse hinauf zum Haus, sonst 
aber blieb alles wie einst, und ringsum 
grünt wieder die Wiese. 


FAISCEAU 


Die Verschiebebahnhöfe am 


X. internat. Eisenbahnkongress. 
Von Prof. C. ANDREAE, Zürich. 


(Schluss von Seite 138.) 


Die vier folgenden Schlussfolgerungen 
beziehen sich auf Gestaltung und Abmes- 
sungen der Richtungsgruppe: 

15. Die Entfernung zwischen dem 
Gipfel des Ablaufrückens und der ersien 
Weichenspitse soll möglichst klein sein. 
Es ist vorteilhaft, die Weichenentwicklung 
am Einlaufende der Ordnungsgruppe so 
anzuordnen, dass die einzelnen Geleise 
nicht su verschiedene Widerstände auf- 
weisen, und dass die Entfernung von der 
ersten Weichenspitze bis zum Polizeipfahl 
des Ordnungsgeleises möglichst kurs und 
für alle Geleise ungefähr dieselbe sei. 

Wenn nötig, kann dem Einfahrkopf (Zone der Weichen- 
Entwicklungen) der Gruppe eine Neigung gegeben werden, 
die genügt, um die Widerstände der Kurven und Gegen- 
kurven auszugleichen. 

16. Um Personal zu sparen, den Ablauf zu beschleu- 
nıgen und Fehlläufe zu vermeiden, wird empfohlen, dic 
Weichen durch Stellwerke zu bedienen. Diese bewegen dic 
Weichen mittelst Drähten oder Elektrisität. Es gibl Systeme 
mit Sicherheitsschienen, die das Umstellen der Weichen unter 
den Wagenrädern verhindern. Es werden auch halbautoma- 
tische Apparate verwendet, die dem Weichensteller gestatten, 
mit einer einzigen Bewegung alle Weichen einer Fahrstrasse 
su betätigen und zwar so, dass die Weichen eine nach der 
andern bei der Annäherung der Wagen umgestellt werden. 
| 17. Die Zahl der Geleise in der Ordnungsgruppe hängt 
| vom zu bewältigenden Verkehr (Grösse des Verkehrs, Ansahl 
| der Richtungen, Ortsanlagen usw.) und von den Vorschriften 
| für die Bildung der Güterzüge ab. Bei der Bestimmung 
Wu dieser Zahl muss auf die praktisch zulässige Hôüchstzahl 
As. Rücksicht genommen werden. Diese beträgt für Flachbahn- 
а 4 höfe mit Ablaufrücken etwa 35 bis 40. Es ist immerhin 

ГҮ nicht ausser Acht zu lassen, dass die Anordnung einiger 
ak H übercähliger Richtungsgeleise die Bildung von Durchgangs- 
З Güterzüge n erleichtert. 

Die Nutzlänge der Ordnungsgeleise hängt von der 

grössten zulässigen Zugslänge ab. Sie muss nötigenfalls 
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genügen, um am Ausfahrende der Gruppe noch Ordnungs- 
bewegungen ausführen su können. Zur Zugslänge ist noch 
die Strecke für das Anhalten der letzten Wagen zuzuzählen. 

In den Gefällsbahnhöfen muss die Neigung der Ord- 
nungsgeleise mindestens у Dien betragen, damit die Wagen- 
gruppen durch die Schwerkraft in Bewegung kommen. 

18. In Flachbahnhöfen ist, wo es möglich ist, die 
direkte Ausfahrt aus der Ordnungsgruppe zu empfehlen, es 
sei denn, dass die Verkehrsdichte die sofortige Ueberführung 
der Züge nach ihrer Bildung in eine Ausfahrgruppe verlange. 

Es ist von Vorteil, sogar notwendig, die Gefahrzone, 
d.h. die Strecke vom Ablaufpunkt bis zum Polizeipfahl 
der Ordnungsgeleise möglichst zu kürzen, um die Gefahr 
des Einholens zu vermindern. Dazu können die Trennungs- 
weichen unbedenklich in die Steilrampe verlegt werden, 
doch sollte die Spitze der ersten Weiche nicht näher als 
15 m vom Ablaufpunkt entfernt sein, um Zeit für sicheres 
Umstellen zu haben. In den meisten Bahnhöfen ist diese 
Entfernung grösser. Ueber 40 m wird sie jedoch zu gross. 

Von Bedeutung ist die Anordnung der Weichenent- 
wicklung am Ablauf. Die Amerikaner haben hier noch viel- 
fach ihr Parallelgitter (Abbildung 17). 

Diese Anordnung ergibt ein günstiges Trac& mit 
wenig Kurvenwiderständen, hat aber den grossen Nachteil, 
dass die letzten Weichen sehr weit entfernt liegen und 
die Weichenstrassen zu lang werden. Kurze Gefahrzonen 
werden durch Anordnung symmetrischer Doppelweichen 
erhalten. Abgesehen von den konstruktiven Nachteilen der 
Doppelweichen werden aber hier die Kurvenwiderstände 
für die äussern Geleise zu gross (Abbildung 18) und es 
empfehlen sich schlankere Anordnungen, wie Abbildungen 
19 und 20. 

Durch Neigung der ganzen Weichenentwicklung um 
den Betrag der Kurvenwiderstände kann deren Einfluss 
aufgehoben werden. Dieser Widerstand beträgt bei den 
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hier üblichen Radien etwa 8 bis то cm pro Kurve. Genauer 
lässt sich w nach den Formeln von Röckl wx = De 
800 — 0,4 À 
A — 40 
grosse Radien zweckmässiger, da wx für À — 2000 gleich 
o wird, während die Formel von Röckl dafür zu grosse 
Werte gıbt)!). Wo Geleisebremsen am Fusse der Rampen 
zur Regelung der Laufweite eingebaut sind, sollten, um 
Wiederbeschleunigung zu vermeiden, hinter jener keine 
grössere Neigung als die Bremsneigung (2 bis 3 ill ge- 
geben werden. 

Schlussfolgerung 16 ist z. Т. schon unter 7 bespro- 
chen worden. Sie wurde auf Antrag Descubes (Est) ein- 
gefügt um dem in Frankreich von ihm eingeführten System 
der automatischen Weichenstellung Rechnung zu tragen. 
Die Höchstzahl der Ordnungsgeleise ergibt sich aus den 
Widerständen. Wo diese durch entsprechende Neigung 
wettgemacht werden können, kann die Zahl auch etwas 
erhöht werden. 

Der Hauptberichterstatter Simon -Thomas hatte ent- 
sprechend seiner Stellungnahme an der Eisenbahntech- 
nischen Tagung in Berlin?) für Gefällsbahnhôfe eine kleinste 
Neigung von 7 оо vorgeschlagen mit Rücksicht auf die 
Erfahrungen in Nürnberg. Die 5°/%, die vom Kongress 
angenommen wurden, sind jedenfalls als Minimum zu be- 
trachten und setzen voraus, dass an den Ablaufstellen 
(also zwischen Einfahr- und Richtungsgruppe) kurze Steil- 
rampen (vgl. Bemerkung zu These 3) eingeschaltet seien. 

Dass, wie in Schlussfolgerung ı8 verlangt, die Mög- 
lichkeit bestehen soll, direkt aus den Richtungsgeleisen 
Züge abzufertigen, ist eine Forderung, die überall dort 


oder Mutzner wx = berechnen (diese ist für 


1) Dr. С. Mutsner, Die virtuellen Längen der Eisenbahnen, Zürich 1914. 
2) Simon-Thomas : Gefällsbahnhöfe, Sonderausgabe „Eisenbahnwesen'* 
der „2, VD”, 


gestellt wird, wo die Bildung von geschlossenen Güter- 
zügen, also von Fernzügen überwiegt. Die ältern Anlagen 
— viele neuere französische heute noch — haben über- 
haupt keine besondere Ausfahrgruppe, höchstens einige 
„voies de formation“, auf denen die Zugsteile, die am 
untern Ende der einzigen Ordnungsgruppe nach Stationen 
geordnet wurden, zum ganzen Zug zusammengesetzt werden. 
Auch in Deutschland, wo die Bildung von Fernzügen immer 
mehr angestrebt wird, geht die Tendenz dahin, die Züge 
direkt aus der Richtungsgruppe ausfahren zu lassen!). Der 
Verschiebebahnhof muss allerdings als Ausgleichbecken bei 
Störungen auf offener Strecke oder grossem Verkehrsan- 
drang dienen, weshalb, wenn die Abfahrgruppe fehlt, die 
Richtungsgruppe grösser gehalten werden muss. Wo, sei 
es mit Rücksicht auf die Pufferwirkung, sei es dass viele 
Züge nach Stationen zu ordnen sind, eine Abfahrgruppe 
doch erstellt wird, sollte immerhin die Möglichkeit direkter 
Ausfahrt aus der Richtungsgruppe vorhanden sein, um 
unnôtiges Ueberführen von Fernzügen zu vermeiden ?). 


19. In den Gefällsbahnhöfen folgt die Stationsgruppe 
in der Verlängerung der Richtungsgruppe. In Flachbahn- 
höfen ist es gweckmässiger sie seitlich anzulegen. 

20. Der Stationsgruppe eine Neigung zu geben ist 
vorteilhaft. Es vermehrt dies ihre Leistungsfähigkeit. 

21. Die Geleisesahl einer Stationsgruppe, die in der 
Regel nicht grösser als 14 ist, hängt von den Vorschriften 
für die Bildung der Gütersüge ab, die die grösste Anzahl 
von Stationen zu bedienen haben. Eine Nutslänge von 200 т 
genügt in der Regel für diese Geleise. Geleiseharfen sind 
vorteilhafter als Geleisebündel (Stumpengeleise). 

22. In den Gefällsbahnhöfen empfiehlt es sich, eine 
kleine Berichtigungsgruppe zwischen Stations- und Ausfahr- 
gruppe einzuschalten. Eine solche Gruppe wird auch am 
Ende einer geneigten Stationsgruppe im Flachbahnhof an- 
gezeigt sein. 


Diese vier Schlussfolgerungen, die die Stationsgeleise 
behandeln, legen nur längst bekannte Tatsachen fest. 


Die seitliche Anordnung der Stationsgeleise in Flach- 
Bahnhöfen wird heute überall durchgeführt (Abbildung 21 
und „S. B. Z.“ vom 13. Juni 1925, Abbildung 2). Dadurch 
wird die Gesamtanlage kürzer. Züge, die nicht nach Sta- 
tionen geordnet werden, brauchen die Länge dieser Gruppe 
nicht in Verschiebefahrt zu passieren. Auf Grund der in 
Aarhus (Dänemark) gemachten Erfahrungen wurde als Nei- 
gung dieser Gruppe 5 bis 7/0 empfohlen. Dies gestattet 
das Ordnen ohne Maschine und — sofern die Ausfahrt 
am untern Ende erfolgen kann — das sofortige Heran- 
führen eines zweiten Zuges bevor der erste ganz abge- 
laufen ist. 

Bezüglich der Thesen 23 und 24, die sich auf die 
Ausfahrgruppe beziehen, kann auf früher Gesagtes ver- 
wiesen werden, wäbrend sich die weiteren Schlussfolge- 
rungen 26 bis 32 auf Einzelheiten beziehen, die, je nach 
den Verhältnissen, in jedem Einzelfalle mehr oder weniger 
Bedeutung haben und hier keiner weitern Erklärung be- 
dürfen, sodass sie hier ohne längere Kommentare wieder- 
gegeben werden können. 


1) Prof. Dr. Blum, Verschiebebahnhöfe, Sonderausgabe „Eisenbahn- 
wesen“ der „Z. V. D. L“, 1924. 
з) Vgl. auch „S. B. Z.“ vom 13. Juni 1925. 
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Abb. 21. Verschiebebahnhof Biel der S. B. B. 

R = Einfahrgruppe, 

T = Richtungsgruppe, D — Ausfuhrgruppe, 
B = Ablaufberg. 


С = Stationsgruppe, 


23. Die Ausfahrgruppen dienen sur Aufstellung der 


fertig gebildeten Züge bis su ihrer Abfahrzeit. Ueberdies 
haben sie als Puffer bei Störungen in den Streckengeleisen 
zu wirken. 

Die Anzahl der Ausfahrgeleise hängt von dieser dop- 
pelten Zweckbestimmung ab. Dabei ist auf die Möglichkeit 
einer direkten Ausfahrt aus der Richtungsgruppe Rücksicht 
ви nehmen. ` | 

24. In Ländern, in denen die Gülerzüge mit einer 
selbsttätigen Druckluftbremse versehen sind, sind die Aus- 
fahrgeleise mit einer Leitung zu versehen, die mit einem 
Kompressor verbunden ist, um die Bremsen probieren zu 
können, bevor der Zug den Bahnhof verlässt. 


Dieser Satz wurde unter Hinweis auf die Verhältnisse 
in den U.S. A. und Deutschland aufgenommen. Er bat 
auch Bedeutung für die Schweiz, wo mit Rücksicht auf den 
Transitverkehr aus Deutschland in Basel (Muttenz) und 
Chiasso entsprechende Anordnungen Platz greifen müssen. 


25. In Bahnhöfen, in denen Ueberholungen durch Fern- 
und Durchgangsgülersüge stattfinden, ist es sweckmässig, 
eigene Geleise su diesem Zwecke vorzusehen. 

26. Anzahl und Anordnung der Durchlaufgeleise sur 
Verbindung der einzelnen Teile des Verschiebebahnhofes sind 
sehr wichtig. Zur Vermeidung von schienengleichen Kreuz- 
ungen können den für den Verkehr der leeren Lokomotiven 
bestimmten Durchlaufgeleisen Höchstneigungen bis І : 30 
gegeben werden. 


Bezeichnend ist, dass gerade die Franzosen, die früher 
schienengleiche Kreuzungen kostspieligen Bauwerken in 
ihren äusserst ökonomischen Bahnhöfen vorzogen, gerade 
hier in ihren Berichten und Diskussionsreden durchaus für 
schienenfreie Führung dieser Durchlaufgeleise eintraten. 
Die französischen Berichterstatter verlangten auch, dass die 
Verbindung des Verschiebebahnhofes mit den Streckenge- 
leisen unter Vermeidung schienengleicher Kreuzung erfolge, 
was wir bisher nur an deutschen Bahnhöfen kannten (Auch 
der S.B.B.-Verschiebebahnhof Muttenz ist so vorgesehen). 


27. Einzelne Bahnverwaltungen sehen besondere Ab- 
stellgruppen für die Gepäck-(Schutz-)wagen vor. Es ist zweck- 
mässig, sie so anzuordnen, dass die Gepäckwagen leicht abge- 
kuppelt und von der Zuglokomotive abgestellt werden können. 

28. In grossen Verschiebebahnhöfen ist es zweckmässig, 
kleine Bekohlungsanlagen und Wasserkrane für die Ver- 
schiebelokomotiven in der Nähe ihrer Arbeitsstellen anzulegen. 

29. Wo eine Brückenwage vorhanden ist, ist sie so 
anzuordnen, dass die gewogenen Wagen direkt über den 
Ablaufrücken geschoben werden können. 

30. Ju der Nähe des Verschiebebahnhofes sollten Werk- 
stätten für die Reparatur des Rollmaterials vorhanden sein. 

Dieser Satz ist schon in These 2 enthalten. Wie 
dort schon gesagt, kann es sich nur um Betriebswerkstätten 
handeln. 

31. In den meisten Fällen, besonders in grossen Kno- 
tenpunklen, verlangt die Verkehrsordnung Einrichtungen für 
das Umladen der Stückgüter. Bei zweiseitiger Anordnung 
des Verschiebebahnhofes ist in der Regel die zweckmässigste 
Lage dieser Einrichtungen in der Mitte. (Beispiel Seddin, 
der Verfasser.) 


In Grensbahnhöfen müssen die Zollanlagen mit den 
Richtungsgruppen in Verbindung stehen. (Wurde unter Hin- 
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weis auf die schweizerischen Verhältnisse — Beispiel: Mut- 
tenzerfeld — beigefügt; der Verfasser.) 

32. Sehr wichlig sind die Anordnung der Lokomotiv- 
Schuppen und die Einrichtungen für die Versorgung der 
Lokomotiven. Die Verbindungen zwischen Lokomotivoschuppen 
und übrigen Anlagen des Verschiebebahnhofes sollen bequem 
und genügend zahlreich sein. 


Miscellanea. 


Die 50. Generalversammlung des S.1.A. in Basel hat unter 
grosser Beteiligung ihren programmgemässen Verlauf genommen. 
Die Delegiertenversammlung vom Samstag 28. August hat іп Er- 
ledigung der statutarischen Geschäfte das C-C wie auch den Präsi- 
denten, Professor C. Andreae, Rektor der E.T.H., für eine neue Amts- 
dauer bestätigt, als neuen Rechnungsrevisor gewählt Stadtingenieur 
B. ImHof, Schaffhausen, den Antrag von 59 beamteten Mitgliedern 
der Sektion Bern auf Aenderung des Art. 33 der Statuten in Form 
eines Wunsches zu Protokoll genommen, die Normen Nr. 111 für Holz- 
bauten und Nr. 140 für Ofenlieferungen und Hafnerarbeiten gutge- 
heissen und von einem Rechtsgutachten über den Antrag Hertling 
zum Bauhandwerker -Pfandrecht Kenntnis genommen. Dem Antrag 
des C-C auf Beitritt des S.I. A. zum Schweizer. Verband für Mate- 
rialprüfungen der Technik wurde zugestimmt. Unter Verschiedenem 
verlas der Präsident eine Erklärung des C-C zum Prozess Jegher- 
Bosshard, in der dem erstgenannten Anerkennung und Dank bezeugt 
wird für sein mutiges Eintreten für die Hochhaltung der Berufs- 
moral; wir kommen hierauf zurück. 


Die Generalversammlung vom Sonntag stimmte den Anträgen 
der Delegiertenversammlung zu, und ernannte zu Ehrenmitgliedern': 
Prof. Dr. A. Rohn, für den die ehrenvolle Wahl zum Schulrats-Präsi- 
denten den Abschluss seiner praktischen Ingenieur-Tätigkeit bedeute, 
in Anerkennung seiner Verdienste um die E.T. Н. und um den S.I. A. 
Ferner Architekt Oberst Paul Ulrich, den verdienten Präsidenten der 
Bürgerhaus - Kommission, gleichzeitig auch als Anerkennung der 
Leistungen der Kommission selbst. Beide also Geehrten dankten für 
die erwiesene Ehrung. — Sodann gab Oberst Ulrich Kenntnis vom 
Ergebnis des Geiserstiftungs-Wettbewerbes (vgl. unter Konkurrenzen 
auf dieser Seite). Als Ort der nächsten Generalversammlung wurde 
gemäss Einladung der Sektion Freiburg diese Stadt bestimmt. End- 
lich verlas der Präsident nochmals die Erklärung des C-C zu der 
Prozess - Angelegenheit Jegher-Bosshard; der erstgenannte knüpfte 
daran einige Worte des Dankes für diese Solidaritäts- Kundgebung 
und fügte bei, er werde auch künftig, wo es sich als nötig erweisen 
sollte, mit gleicher Entschiedenheit sich für unser Berufsansehen 
einsetzen; den lebhaften Beifall der Versammlung darf er wohl als 
Zustimmung seiner Kollegen zur Kenntnis nehmen. — Im Anschluss 
an die Verhandlungen sprach Prof. Dr. Pau/ Ganz über „Basels 
künstlerische Kultur“. Die ausgezeichneten Ausführungen des Redners 
fanden lauten Beifall; sie werden vollinhaltlich im Vereinsorgan 
erscheinen. 

Auch über den geselligen Teil des in jeder Hinsicht schönen 
Festes, das am Montag mit einer Rheinfahrt nach Alt-Breisach und 
Heimkehr über Freiburg i. B. seinen schönen Ausklang fand, wird in 
üblicher Weise berichtet werden. Hinsichtlich der Verhandlungen 
wird auf das ausführliche Vereinsprotokoll verwiesen. 


Eidgen. Technische Hochschule. Zum Nachfolger Präsils 
auf dem Lehrstuhl für Maschinenbau (Wasserturbinen) hat der Bundes- 
rat am 30. August Dipl. Ing. Robert Dubs, Oberingenieur bei Escher 
Wyss & Cie., gewählt, mit Amtsantritt auf den Zeitpunkt seines Aus- 
scheidens aus der Firma, bezw. spätestens auf Sommer - Semester 
1928; Prof. Dubs wird indessen seine Vorlesungen schon mit dem 
am 11. Oktober а. ]. beginnenden Winter Semester aufnehmen. Dubs 
hat von 1901 bis 1905 an der mech - techn. Abteilung der E.T. Н. 
studiert, war dann kurze Zeit Lehrer für Mathematik und darstellende 
Geometrie am Institut Minerva in Zürich und trat dann im Frühjahr 
1906 in die Firma Escher Wyss & Cie. in Zurich, in der er im Wasser- 
turbinenbau, seit 1911 als Oberingenieur, ununterbrochen tätig war. — 
Von den beiden andern, nicht nur in Fachkreisen, sondern schon 
vor Wochen auch in der Presse als qualifizierte Anwärter auf den 
Lehrstuhl Präsils Genannten, hat der eine, Robert Neeser (E. T. H. 
1898/02), vorgezogen, seine jetzige Tätigkeit als Generaldirektor der 
Ateliers des Charmilles in Genf beizubehalten, während der andere, 


R. Thomann (E. Т. H. 1892/96), Professor für Wassertarbinenbau in 
Lausanne, als Praktiker den bekannten Ateliers de Vevey nahestehend, 
um einige Jahre älter ist als der Gewählte, was den Ausschlag zu 
Gunsten des Jüngern gegeben haben soll.” Diese Mitteilung erfolgt 
lediglich zur Verhütung allfälliger irriger Auffassungen hinsichtlich 
geringerer Eignung der beiden letztgenannten, theoretisch wie prak- 
tisch ausgezeichneten Fachleute, deren Namen im Zusammenhang 
mit der Wahl neuerdings in der Presse genannt worden sind. 


Die 107. Generalversammlung der Schweizer. Natur- 
forschenden Gesellschaft in Freiburg wurde am 28. August durch 
die Delegiertenversammlung unter dem Präsidium von Prof. Maurice 
Lugeon (Lausanne) eingeleitet. Von den Traktanden sei hier erwähnt 
die Erteilung des Schläfli-Preises von 1000 Fr. an Apotheker Dr. 
H. Nipkow (Zürich) für seine Untersuchungen des Zürichseegrundes. 
Prof. Dr. Alb. Heim wurde zum Ehrenmitglied der Gletscherkommission 
ernannt; die Zahl der Ehrenmitglieder bleibt künftig auf 50 beschränkt. 
— Die sonntägliche Generalversammlung vom 29. August bestimmte 
Basel als nächstjährigen Tagungsort und hörte sodann die Eröffnungs- 
rede Dr. S. Bays, des Jahrespräsidenten an, der nach der Begrüssung 
der Gäste eine historische Studie über „Les mathématiciens suisses 
du passe“ vortrug. Ihm folgte als zweiter Redner der von der Basler 
Generalversammlung des S.I. A. herbeigeeilte Herr Schulratspräsident 
Prof. Dr. A. Rohn, der die Anwesenden über „Les ponts de Fribourg“ 
unterrichtete. Er schilderte den brückenbaugeschichtlichen Ent- 
wicklungsgang dieser ausgeprägten Brückenstadt bis zu ihren neuesten 
Schöpfungen, der Pérolles- und der Zähringer-Brücke. Anschliessend 
folgte das Festbankett im Theater Livio. Die wissenschaftliche Arbeit 
begann in gewohnter Weise am Montag mit den Sektions-Vorträgen 
und Diskussionen. 


Schweizerische Bundesbahnen. Als Nachfolger des in die 
Generaldirektion berufenen bisherigen Kreisdirektors JL Ingenieur 
H. Etter, ist gewählt worden der bisherige Oberingenieur bei der 
Generaldirektion, Ing. Eugen Labhart von Steckborn. Unser Kollege 
hat seine ganze berufliche Entwicklung, schon bei der ehem. S. C. B. 
und der G.B., auf der Stammlinie des heutigen Il. Kreises durch- 
gemacht und dürfte schon deshalb als Kreisdirektor in Luzern am 
rechten Platz sein. An Stelle Dr. E. Lochers als Areisdirektor // in 
Zürich tritt der bisherige Direktor der Eisenbahnabteilung des Eidgen. 
Post- und Eisenbahndepartement in Bern, Dr. iur. Rob. Herold von 
Chur. Wenn man auch in unsern Kreisen es gern gesehen hätte, 
dass auch die Zürcher Kreisdirektion mit einem Techniker bestellt 
worden wäre (die Möglichkeit dazu war gegeben), so begrüssen wir 
dennoch Herold als eigentlichen Eisenbahn-Fachmann. Die „S. B. Z.“ 
hat seinen Werdegang anlässlich seiner Berufung zum Nachfolger 
unseres unvergesslichen Robert Winkler eingehend geschildert '); 
wir begnügen uns daher heute mit der Erinnerung daran, dass der 
Jurist Herold bereits mit einem Thema aus dem Eisenbahnwesen 
doktoriert und sich auch seither ausschliesslich dem Eisenbahn- 
betrieb gewidmet hat, somit Fachmann ist. Und das ist es, was die 
Leiter der S.B.B. sein müssen. 


Konkurrenzen. 


Wettbewerb 1926 der Geiserstiftung des $. 1. A. (Bd. 87, 
Seite 240). Es sind für die gestellte Aufgabe Aufnahmen von 
Bürgerhäusern im Kanton Tessin vier Arbeiten eingelaufen, die das 
Preisgericht, die Architekten P. Ulrich (Zürich), Edm. Fatio (Genf), 
Am. Marazzi (Lugano), R. Suter (Basel) und P. Vischer (Basel) wie 
folgt mit Preisen auszeichnen konnte: 
= L Preis (500 Ег), Motto „Beroldingen“ (Villa Favorita in Casta- 

gnola bei Lugano): Arch. Arnoldo Ziegler, Lugano, Mit- 
arbeiter Arch. G. Montorfani, Lugano. 

U Preis (450 Fr), „San Pietro“ (Casa di campagna іп S. Pietro 
di Stabio): Arch. A. Ziegler mit G. Montorfani, Lugano. 

Ш. Preis (300 Fr.) „Mendrisiotto“ (Casa Albisetti in Novazzano): 
Arch. Rob. Greuter, Bern. 

IV. Preis (250 Fr.), „Della Croce“ (Palazzo Communale in Riva 
S. Vitale): Arch. Rob. Greuter, Bern. 

Sämtliche Pläne und Bilder waren anlässlich der Generalver- 
sammlung des S.I. А. in Basel am 29. August й. ]. ausgestellt, wie 
es das Stiftungsreglement vorschreibt. Sie werden dem Aufnahmen- 
Material für den Band Tessin des Bürgerhaus-Werkes einverleibt. 


1) Vgl. ,S. В. Z.° Band 79, Seite 143 (vom 18. März 1922). 
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Literatur. 


Zahlentafein zur Bemessung der Schubbewehrung von ein- 
fachen und durchlaufenden Eisenbetonbalken. Mit einer 
einführenden Betrachtung über die Entwicklung der einschlägigen 
ministeriellen Vorschriften. Von Dr. Ing. Luz David, Mag.-Baurat 
bei der Baupolizei Berlin und Dipl. Ing. H. Perl, Ingenieur der 
„Huta“, Breslau. 60 Seiten, mit 12 Abbildungen im Text. Berlin 
1926. Verlag von Guido Hackebeil. 

Die vorliegenden, aus der Praxis kommenden Zahlentafeln 
sind zunächst auf die neuherausgegebenen deutschen Bestimmungen 
für Berechnung und Ausführung von Eisenbetontragwerken einge- 
stellt, indem diese der Frage der Aufnahme der Schub- bezw. 
schrägen Zug-Hauptspannungen des Beton mit Recht vermehrte Auf- 
merksamkeit gegenüber früher schenken. So muss z. B., sobald die 
zulässigen Werte für die Schubspannung т nur an einer Stelle eines 
Balkens überschritten werden, dem Schubspannungsdiagramm auf 
seiner ganzen Länge durch Schubeisen entsprochen werden. Histo- 
risch recht interessant sind die hierauf bezüglichen Gegenüber- 
stellungen der verschiedenen Schubbewehrungs-Vorschriften von 1907, 
1916 und 1925 auf Seite 21. Da die neue deutsche Verordnung zur 
Ermittlung der Grenzwerte der Querkräfte durchlaufender Balken die 
Annahme ganzer Feldbelastungen zulässt, ergibt sich eine wesent- 
liche Vereinfachung bei der analytischen Ermittlung der Grösse der 
schrägen Zugkräfte „Z“, die von den Eiseneinlagen zu übernehmen sind. 

In einer Reihe von Zahlentafein stellen die Verfasser die zu 
einer richtigen Schubbewehrung nötigen Hilfswerte recht übersicht- 
lich zusammen, sodass für die praktisch vorkommenden Fälle mit 
wertvoller Zeitersparnis beispielsweise die Grösse der schrägen Zug- 
kräfte oder die durch die lotrechten Bügel aufnehmbaren Schub- 
spannungen angegeben werden können. Die Zahlentafeln werden 
namentlich auch dazu anregen, verschiedene Möglichkeiten der 
Ausführung der Bewehrung miteinander zu vergleichen, um die 
günstigste rascher herauszufinden. Ist das Büchlein zunächst auch 
für deutsche Verhältnisse berechnet, so soll nicht versäumt werden, 
darauf aufmerksam zu machen; es ist so recht aus der Praxis für 
die Praxis bestimmt. Ју. 


Lastenbewegung. Bauarten, Betrieb, Wirtschaftlichkeit der Last- 
hebemaschinen. Leicht fasslich dargestellt von Ingenieur /osef 
Schoenecker. Mit 245 Abbildungen im Text nach Zeichnungen 
des Verfassers. Wien 1926. Verlag von Julius Springer. Preis 
geh. Schilling 6,90 (M. 5,70). 

Auf 160 Seiten kleinen Oktavformats wird in der vorliegenden 
Schrift für gebildete Laien eine Uebersicht über die Maschinen- 
elemente und die hauptsächlichen Bauformen der einfachen Hebe- 
zeuge, sowie auch der Krane, Aufzüge, Hängebahnen und einiger 
Dauerförderer geboten. Die Illustrationen sind Strichzeichnungen, in 
der Art der in technischen Einführungs-Vorlesungen üblichen Typen- 
skizzen; ob dem „gebildeten Laien“, für den die Schrift bestimmt 
ist, diese Skizzen verständlich genug sind, muss die Erfahrung lehren. 
Jedoch sollten dem gebildeten Laien Ausdrücke, wie „Sekunden- 
geschwindigkeit” und „Minutengeschwindigkeit“ nicht vorgesetzt wer- 
den. Abgesehen von diesen und ähnlichen kleinern Mängeln, be- 
trachten wir die Schrift als eine erfreuliche Leistung und empfehlen 
sie nicht nur dem gebildeten Laien, sondern auch jedem Techniker, 
der sich eine rasche Orientierung über das Gebiet der Lastenbewegung 
verschaffen will. W.K. 


Der Eisenbeton, seine Berechnung und Gestaltung. Von Rudolf 
Saliger, Dr. Ing., ord. Prof. an der Techn. Hochschule Wien. 
Fünfte Auflage, mit 480 Abb. und 137 Zahlentafeln. Verlag Alfred 
Krôner in Leipzig, 1925. Preis geh. 24 M., geb. 26 M. 

Im Vorwort zu der 1920 erschienenen vierten Auflage umschreibt 
der Verfasser den Zweck seines Buches mit den Worten: „dass es 
den Studierenden als Lernbehelf, den Weiterstrebenden als Anleitung 
zu wissenschaftlicher Vertiefung, den ausübenden Ingenieuren als 
Hilfsmittel beim Entwerfen und Bauen dienen soll“. Man kann das 
nun bereits in fünfter Auflage vorliegende Buch wohl kaum würdiger 
empfehlen als mit dem Hinweis, dass sein Inhalt den Absichten des 
erfahrenen Lehrers, Forschers und praktisch tätigen Ingenieurs durch- 
aus entspricht, dank namentlich einer Gabe für knappe und klare 
Darstellung des bekanntlich sehr vielschichtigen Lehrstoffes, wie auch 
für die stets nur auf das Wesentlichste gerichtete Nutzanwendung 
der überaus zahlreichen Versuchsergebnisse. Bei aller Anerkennung 


des Bestrebens nach möglichster Ausmerzung von Fremdwörtern, 
wird man sich indessen auch in diesem Werke Saliger's mit ver. 
schiedenen Verdeutschungen nur schwer befreunden kônnen. Dem 
ausgezeichneten Inhalt des Buches wird diese Einzelheit allerdings 
keinen Abbruch tun. F. H. 


Eingegangene literarische Neuigkeiten; Besprechung vorbehalten. 


Ausgewählte Arbeiten des Lehrstuhles für Betriebs- 
wissenschaften in Dresden. Dritter Band. Prof. Dr. Ing. E. Sachsen- 
berg: Neuere Versuche auf arbeitstechnischem Gebiet (Zweiter Teil). 
Dr. Ing. E. Möhler: Beurteilung der Tagesbeleuchtung in Werkstätten 
vom Standpunkt des Betriebsingenieurs aus. Dr. Ing. M. Meyer: 
Untersuchungen über die den Zerspannungsvorgang mittels Holz- 
kreissägen beeinflussenden Faktoren. Mit 76 Abb. Berlin 1926. Verlag 
von Julius Springer. Preis geh. M. 9.60, geb. M. 10.80. 

Zur Frage der hypothekarischen Beleihung von Wasser- 
kraftanlagen. Von Baurat Leo Galland, Oberregierungsrat Peltzer 
und Dr. Leo Sternberg, Rechtsanwalt am Kammergericht, Berlin. 
Nummer 15 der Mitteilungen des „Deutschen Wasserwirtschafts- und 
Wasserkraft-Verbandes Е. V.“. Berlin-Halensee 1926. Zu beziehen 
durch die Verbandsgeschäftsstelle. 

Die Aufstockung. Herausgegeben von Architekt Zxner. 
Dresden. Ratschläge zur Umwandlung alter Wohnbauten in neuzeit- 
liche Hochhäuser und Anleitung zur Ausführung zeitgenössischer 
neuer Hochhäuser einschliesslich der Planung von Hof- und Garten- 
Häusern in hoher Bauweise. Mit 14 Abb. und 4 Tafeln. Leipzig 1926. 
Verlag von Bernh. Fr. Voigt. Preis geh. M. 1.50. 

Versuche mit allseitig aufliegenden, rechteckigen Elsen- 
betonplatten unter gleichmässig verteilter Belastung. Zweiter 
Teil. Ausgeführt in der Materialprüfungsanstalt an der Techn. Hoch- 
schule Stuttgart in den Jahren 1922 bis 1925. Bericht erstattet von 
Otto Graf. Mit 4 Zusammenstellungen und 37 Abb. Berlin 1926, 
Verlag von Wilhelm Ernst & Sohn. Preis geh. M. 6.90. 

Druckrohrleitungen. Von Dr. Ing. Felix Bundschu, Obering. 
im Ingenieurbureau Dr. ing. Adolf Ludin, Berlin- Charlottenburg. 
Berechnungs- und Konstruktionsgrundlagen der Rohrleitungen für 
Wasserkraft- und Wasserversorgungsanlagen. Mit 12 Abb. Berlin 1926. 
Verlag von Jui. Springer. Preis geh. 6 M. 

Die Kaolinlager in Schlesien. Von Dr. ing. Egon Pralle. 
Mit 9 Abb. Band 7 der „Abhandlungen zur praktischen Geologie und 
Bergwirtschaftslehre“. Herausgegeben von Prof. Dr. Georg Berg. 
Halle a. S. 1926. Verlag von Wilhelm Knapp. Preis geh. M. 3.60. 

Statistik der Elektrizitätswerke in Jugoslavien. Von Ing. 
J. Ledvinka und Ing. K. Majcen. (In slovenischer Sprache.) Zagreb 1925. 
Verlag des Verbandes Jugoslavischer Ingenieure und Architekten, 
Sektion Zagreb. Preis geh. 75 Din. 

Technische Mechanik starrer Gebilde. Von Hans Lorenz. 
Zweite, vollständig neubearbeitete Auflage. Zweiter Teil: Mechanik 
räumlicher Gebilde. Mit 144 Abb. Berlin 1926. Verlag von Julius 
Springer. Preis geb. 21 M. 
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Schweizer. Technische Siellenvermittlang 

©; T Service Technique Suisse de placement 
Ф Ф ei Servizio Tecnico Svizzero di collocamento 
Swiss Tecnical Service of employment 


ZÜRICH, Tiefenhöfe 11 — Telephon: Seinau 5426 — Telegr.: INGENIEUR ZÜRICH 
Für Arbeitgeber kostenlos. Für Stellensuchende Einschreibegebühr 2 Fr. tür 3 Monate. 
Bewerber wollen Anmeldebogen verlangen. Auskunft über offene Stellen und 
Weiterleitung von Offerten erfolgt nur gegenüber Eingeschriebenen. 

Es sind noch offen die Stellen: 965, 1049, 1053, 1061, 1062, 
1063, 1064, 1065, 1069, 1071, 1073, 1075, 1079, 1081, 1083, 1085, 1087, 
1089, 1091, 1093, 1095, 1097, 1099, 1101, 1103, 1126, 1128, 1132, 1142, 
1146, 1148, 1154, 1156, 1158, 1160, 1166, 1168, 


Konstrukteur für Zähler u. a. elektr. Apparate, selbständige 
Kraft. Ausführl. Offert. mit Lebenslauf usw. Deutsche Schweiz. (1105) 
Elektro-Ingenieur oder -Techniker, etwa 30 ]. alt, mit Eignung 
für Acquisition und mehrjähriger Praxis, nach Brasilien. (1107) 
Jüngerer Techniker für Dampfturbinen, mit mehrjähriger Praxis 
im Vorrichtungs- und Werkzeugmaschinenbau und mit Kenntnissen 
in Elektrotechnik. Deutsche Schweiz. (1109) 
Techniker mit mehrjähriger Praxis im Textilmaschinenbau, wenn 
mögl. auf Spulmaschinen. Franz. erwünscht. Deutsche Schweiz. (1113) 
Stellenlose Techniker für den Verkauf eines schweizer. Staub- 
saugers an Privatkundschaft. Provision und Taggeld. (1117) 
Elektro-Techniker oder -Ingenieur, erfahren im Verkaufs- und 
Offertwesen, für elektrotechn. Grossfirma (Zürich). Sprachkenntnisse 
erwünscht. (1121) 
Selbständiger, lediger Bauführer mit mehrjähriger Praxis für 
Tief- und Eisenbetonbau, für französisches Industriegebiet. (1170) 


Kä 


11. September 1926.) 


INHALT: Die Konferenz der Abteilung Ш der Eidgen. Techn. Hochschule an 
Herrn Prof. Dr. Fıanz Präsi. — Hydrodynamische Darstellungen der Е. Т. Н. an der 
l. А. B.W. in Basel 1926. — Permanente Ausstellungshalle der Stadt Genf. — a Internat. 
Kongress für technische Mechanik, 12. bis 17. September in Zurich. — Miscellanea: Die 
Wirtschaftlichkeit der elektrischen Zugförderung in Bayern im Jahre 1925. Internationale 
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DIE KONFERENZ DER ABTEILUNG III DER EIDGEN. TECHN. HOCHSCHULE 
AN 


HERRN PROF. DR. FRANZ PRASIL 


Hochgeschätzter und lieber Herr Kollege! 


Mit dem zu Ende gehenden Semester treten Sie von 
Ihrer Lehrtätigkeit an unserer Hochschule zurück. Fast ein 
Dritteljahrhundert haben Sie mit Ihrer besten Kraft unter 
uns gewirkt. Tausende unserer Absolventen haben Ihren 
Unterricht genossen und gross ist die Zahl der Ingenieure, 
die Sie in die wissenschaftliche Kenntnis der Hydraulik 
eingeführt, die ihr Können im Turbinenbau bei Ihnen er- 
worben haben und die Ihnen aus der Praxis heraus für 
diesen Vorzug dankbar sind. 

Sie traten in Ihren Wirkungskreis ein in der be- 
deutsamen Epoche, wo experimentelle und theoretische 
Forschung sich anschickten, in vermehrtem Masse in die 
Technik einzudringen. Mit klarem Blick in die Zukunft 
haben Sie dieser Tendenz auch an unserer Hochschule 
durch die hydraulische Versuchseinrichtung des Maschinen- 
Laboratoriums und Ihre grundlegenden Arbeiten darin zum 
Durchbruch verholfen und sie zum Erfolge geführt. 

Vor allem aber verdankt die Technik Ihrem Weitblick 
und Ihrer wissenschaftlichen Originalität die Einführung 
weittragender mathematischer Methoden in die Turbinen- 
theorie, die geistvolle Anwendung konformer Abbildungen 
und Netze in einer zeichnerischen, der Psyche des Inge- 
nieurs und dem numerischen Charakter des Problems an- 
gepassten Form. Indem Sie, von der Praxis herkommend, 
in steter Fühlung mit der Industrie unseres Landes, die 
schwierigen Probleme der Strömung des Wassers in Tur- 
binen einer wissenschaftlichen Behandlung eröffneten, 
wurden Sie auf Ihrem Gebiete Führer und Bahnbrecher 
wissenschaftlicher Technik. Unser Land, dessen Turbinen- 
industrie Ihnen viel zu verdanken hat und das Ihnen 
zur zweiten Heimat wurde, und erst recht unsere Hoch- 
schule nennen Sie mit Stolz den Ihren. Mit Genugtuung 
erfüllten uns auch die zahlreichen Anerkennungen und 
Ehrungen, die Ihnen das Ausland, insbesondere seine Hoch- 
schulen entgegenbrachten. Wenn Sie heute aus unserem 
Kollegium zurücktreten, so wird uns bewusst, ein wie grosser 
Teil des Ansehens, das gerade unsere Abteilung in der 
Welt geniesst, Ihrer Tätigkeit zu verdanken ist. 

Mit Ihrem Rücktritte verliert unsere Hochschule einen 
stets jugendlich begeisterten und die Jugend begeisternden 
akademischen Lehrer. Wir Dozenten aber gedenken Ihrer 

* 


Die „Schweizer. Bauzeitung“ glaubt nicht besser tun 
zu können, als sich obigem Ausdruck der Anerkennung 
und des Dankes anzuschliessen, und zwar sowohl fūr 
sich, als auch als das Organ der grossen schweizerischen 
Technikergemeinde. 

Am 17. Februar 1894 finden wir in der „S. B. Z.* als 
letzte Notiz über dem Redaktionsstrich in fünf Zeilen die 
Mitteilung, der Bundesrat habe zum Nachfolger Veith's 
den Maschineningenieur Franz Prášil von Radkersburg in 
Steiermark, Oberingenieur der Maschinenfabrik Golzern, 
ernannt. Als ein fast Unbekannter kam er damals nach 
Zürich — längst aber ist er einer der Unsern geworden, 
und wir dürfen alles, was in dieser Hinsicht oben gesagt 
wird, unbedenklich auch auf die ganze schweizerische 
Technikerschaft der Praxis ausdehnen, soweit sie das Glück 
hatte, mit Prášil in Beziehung zu treten. 


besonders als des lieben und liebenswerten Kollegen, als 
des Mannes mit dem tiefen Gemüt und dem offenen Herzen. 
Wir erinnern uns so mancher Arbeit, die wir gemeinsam mit 
Ihnen — der Sie die Bedeutung der Zusammenarbeit unter 
Kollegen stets besonders erkannten und hervorhoben — 
ausführen konnten. Wir denken an die Zeit der Projek- 
tierung und Ausführung des Maschinen-Laboratoriums und 
an die Arbeiten für die Beteiligung der Е. Т. Н. an Aus- 
stellungen unter Ihrer tatkräftigen Mitwirkung. Wir ge- 
denken der Zeiten, da Sie, verehrter Herr Kollege, auf 
Exkursionen unsere Studierenden für die Schönheiten 
unseres Landes begeisterten und uns selbst beschämten 
mit Ihrer Liebe für die Schweiz und für die ganze Natur. 
Wir so wenig wie hunderte von Studierenden werden 
den wohltuenden Einfluss nicht vergessen, den Sie aus- 
übten durch Ihren offenen Charakter voll Herz und 
Gemüt. Stets sind Sie uns auch ein Vorbild gewesen in 
der Hochaltung des Geistes der Kollegialität und der freien, 
hochschulgemässen Anschauungen. Wir gedenken auch 
mancher fröhlichen Stunde, die uns Ihr Erzähler- und 
Darsteller-Talent gewährt hat, für die engern Bekannten 
besonders auch in Ihrem Heim. 


Wehmut will uns beschleichen bei dem Gedanken, 
dass wir unsern Kollegen Prášil nicht mehr in unserem 
Kollegium haben, ihn nicht mehr da wirken sehen werden. 
Allein so gut wie wir wissen, dass Sie, hochgeehrter Herr 
Kollege, mit Ihrem Rücktritt Arbeit und Wissenschaft nicht 
aufgeben werden, so wissen wir auch, dass Sie, lieber 
Freund, den Verkehr mit uns weiter pflegen werden, und 
wir hoffen ganz besonders, dass die Entlastung von der 
Pflichtarbeit Ihre Gesundheit recht bald wieder derart 
stärke, dass wir Sie noch manches liebe Jabr in alter 
Lebhaftigkeit und soviel als möglich auch mit uns Ihr 
Otium geniessen sehen. Das ist, was wir Ihnen von 
Herzen wünschen. Dank, herzlicher Dank aber sei Ihnen 
zum Schluss abgestattet für alles das, was Sie in den 
vielen Jahren Ihres reichen und fruchtbaren Lebens der 
Wissenschaft, der Hochschule und ganz besonders auch 
uns als Kollege waren. Möge Ihnen die warme Freund- 
schaft und Wertschätzung Ihrer alten und jungen Kollegen 
hinweghelfen über den gewiss recht schweren Augenblick 
der Trennung von dem Ihnen lieb gewordenen Amte. 


+ 


Aber auch namens der „Schweizer. Bauzeitung“ ge- 
denken wir heute mit besonderem Dank unseres treuen 
Mitarbeiters. Zwar machte die Drucklegung seiner wertvollen 
Beiträge gelegentlich nicht wenig Mühe; aber die innere 
Anteilnahme des Autors an seinen Geisteskindern übertrug 
sich stets auch auf uns, bis hinab zum Zeichner, der seine 
schönen Kurvenblätter zu kopieren hatte. Und das ist es: 
die Begeisterungsfähigkeit Prâsils öffnete ihm alle Herzen, 
sei es in ernster Arbeit, sei es in froher Runde nach voll- 
brachtem Tagwerk; wer vergässe, um nur ein Beispiel zu 
nennen, jener Stunden in Ackersand! — 

Nun ist es für Sie Abend geworden, lieber Herr Prášil. 
Reiche Früchte des Geistes hat Ihr Wirken unter uns ge- 
zeitigt. Mögen Sie noch lang sich mit uns der Erinnerung 
freuen können an ein gutes und schönes Stück in ihrer 
zweiten Heimat zurückgelegten Lebensweges. C.J. 
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Abb. 2. Strömung um eine Drosselklappe bei verschiedenen Fliessgeschwindigkeiten des Wassers. 
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Abb.1. Bodenströmungen: a Einfache Quelle im Parallelstrom; b Angcnäherte Doppelquelle (Quelle, rechts, mit naheliegender Senke); c Quelle (rechts) und Senke (links). 


Hydrodynamische Darstellungen der E.T. Н. an der I. A B.W. in Basel 1926. 


Von Prof. Dr. FRANZ PRASIL, Zürich. 


Die im folgenden wiedergegebenen Strömungsbilder 
und Turbinencharakteristiken sind unter dem Leitgedanken 
entstanden, die aus den Gebieten der experimentellen und 
statistischen Hydrodynamik, gelegentlich der vom Bericht- 
erstatter am 2., 3. und 4. Oktober 1923 gehaltenen Vorträge 
über „Hydrodynamische Versuche und Studien im Maschinen- 
laboratorium der E.T. H.“, vorgeführten Darstellungen іп 
einem die Erkenntnis der Strömungsvorgänge und Wirkungen 
in den Kanälen und Räumen von Wasserturbinen fördernden 
Umfang zu erweitern. Ueber die weitern in Basel ausge- 
stellten Darstellungen soll, im Zusammenhang mit der Aus- 
stellung der übrigen Abteilungen der E. T. H., später berichtet 
werden. 

І. Strômungsbilder. 


Ueber die Methodik dieser im Maschinenlaboratorium 
der E.T. H. in Zürich erfolgten Aufnahmen geben die Referate 
in der „S.B.Z.“ Band 82, No. 25 (22. Dezember 1923) und 
Band 83, Nr. 24 (14. Juni 1924) Aufschluss; die in Basel 
ausgestellten Aufnahmen sind in den hier vorgeführten 
Abbildungsgruppen ı bis 12 zusammengestellt. 


Die Bilder der Abbildungen ı und 2 sind durch Ein- 
streuen von Kaliumpermanganat-Körnern in die Strömung 
erhalten worden, zeigen also Bodenströmungen im offenen 
Kanal. Die Bilder der Abbildungen 3 bis 6 stellen Strömungen 
zwischen zwei im Abstand von os mm liegenden parallelen 
Wänden mit eingebauten Leitgrenzen dar und sind durch 
Farbstoffzuführung in Düsen nach dem Verfahren von Hele 
Shaw angefertigt. Die Abbildungen 7 bis 13 auf den folgen- 
den Seiten zeigen Strömungen im polaren Feld zwischen 
zwei im Abstand von 30 mm liegenden, parallelen Wänden, 
und zwar die Abbildungen 7 bis то mit Einbau verschieden 
geformter Leitprofile, die Abbildungen 11 bis 13 ohne 
Einbauten in den Strömungsraum; sie sind gleichfalls durch 
Farbstoff- Zuführung mittels Düsen entstanden. Ein Teil 
solcher Aufnahmen ist mit der in den angeführten Referaten 
beschriebenen Methode der Darstellung von Zeitkurven !) 
durchgeführt. Bei allen Strömungen im polaren Feld mit 
äusserer Zuführung wurde das Wasser am ganzen Umfang 


1) Im Band 82 ist an erwähnter Stelle auch die Verwendung der Zeit- 
kurven für die Bestimmung der Geschwindigkeits - Verteilung beschrieben. 


Abb. 3. Laminare Saugrohrströmungen ohne Zeitkurven. 


Abb. 4, 


Laminare Saugrohrströmungen, mit Zeitkurven. 


11. September 1926.] 


SCHWEIZERISCHE BAUZEITUNG 


155 


HYDRODYNAMISCHE DARSTELLUNGEN DER ETH AN DER I. A. В.У. IN BASEL 1926. 


SBZ 


Abb. 5. Laminare Leitradströmungen, links ohne, rechts mit Zeitkurven. — Die schwarzen Punkte am äussern Umfang des Leitapparates sind in der Glasplatte vorhandene 
Löcher, die für einen andern Versuch benötigt wurden, für die vorliegenden aber wieder zugemacht worden waren; sie sind somit wegzudenken, 


zugeführt, die Farbstoffdüsen hingegen sind nur auf einen 
Teil des äussern Umfanges verteilt; bei der laminaren Leit- 
radströmung mit Zuführung von innen (Abb. 5) sind die 
Düsen auf den ganzen Umfang eines innern Kreises verteilt. 

Die Ausbildung des Rankine-Wirbels (Abb. 14) erfolgte 
durch Zuführung des Wassers über eine in das offene Ende 
eines zylindrischen Glasgefässes eingesetzte Schraubenfläche. 
Alle Aufnahmen sind natürlich Momentaufnahmen. 

Den auf diese Art erhaltenen Bildern sind folgende 
Eigenschaften der verschiedenen Strömungen zu entnehmen: 

Die in Abbildung ı dargestellten Bodenströmungen 
erweisen sich infolge der Stabilität der Stromlinien als 
laminar, trotzdem die Strömung im offenen Kanal und mit 
einigen Zentimetern Wassertiefe stattfand ; der Bestand dieser 
Bodenströmung deutet daraufhin, dass die derzeit gebräuch- 
liche Hypothese des Haftens der Flüssigkeit an der Wand 
zum mindesten einer Modifikation bedarf. 

Die Strömungsbilder um eine Drosselklappe (Abb. 2) 
weisen die Ausbildung von Wirbelsäcken hinter der Drossel- 


klappe auf, deren Gebiet sich mit zunehmender Strömungs- 
geschwindigkeit zuerst vergrössert, dann wieder verkleinert; 
bei den grössern Geschwindigkeiten zeigen sich eigentüm- 
liche Diskontinuitäts-Erscheinungen schon vor der Klappe. 

Die laminaren Saugrohr- und Leitradströmungen (Ab- 
bildungen 3 bis 5) entsprechen den in den erwähnten Referaten 
aufgenommenen Schilderungen und Bildern. 

Die Strömung im Kanal mit Rechteckprofil (Abb. 6) 
wurde zur Darstellung der Geschwindigkeitsverteilung bei 
ebener Parallelströmung mittels Zeitkurven aufgenommen; 
auch dieser Versuch zeigt am Rand nicht stetige Abnahme 
der Geschwindigkeit auf Null, also kein Haften. 

Die Bilder der Strömungen zwischen Leitradschaufeln 
(Abbildungen 7 bis 10) sind hinsichtlich Entstehung und Her- 
stellung bereits im erwähnten Bericht in Band 83 beschrieben ; 
die Zeitkurven treten als punktierte Linien in Erscheinung ; 
auf die Ausbildung von Diskontinuitäten an den Blech- 
schaufeln und Fehlen. von solchen an den geformten Schaufeln 
wurde auch schon an der selben Stelle hingewiesen. 


Abb, 6. Strömung im Kanal mit Rechteckprofil, mit Zeitkurven. 


SCHWEIZERISCHE BAUZEITUNG 


(Ва. 88 Nr. rt 


Abb. 10. Strömungen zwischen Leitradschaufeln : geformte Schaufeln, mit Zeitkurven. 


Von Wesentlichkeit ist die im zweiten und dritten Bild 
der Abbildung 7 sich zeigende Verschiedenheit der Strömungs- 
form bei schräger aber nicht tangentieller Zuführung und 
beitangentieller Zuführung ; im ersten Fall tritt Diskontinuität 
ein, indem sich an einer Seite der Schaufel Ablösung und 
Ausbildung eines Wirbelsackes, hingegen im übrigen 
Strömungsraum geordnete Strömung einstellt; im zweiten 
Fall tritt typische Turbulenz im ganzen Strömungsraum ein. 
Im zweiten Bild der Abbildung 9 sind gleichzeitig die Strom- 
linien der Bodenströmung und der Strömung in der Mittel- 
ebene sichtbar gemacht; man erkennt auch hier, dass die 
Geschwindigkeit der Bodenströmung nicht gleich Null, und 
weiter, dass die Geschwindigkeitsverteilung eine drei- 
dimensionale ist. 


Besonders interessant erscheinen die Darstellungen 
über die „Ausbildung der Turbulenz“ (Abbildungen ıı bis 
13): die der geradlinigen Parallelströmungen zeigen die 
typische Ausbildung im geschlossenen Kanal, in dem die 
Wasserwiderstände am ganzen Umfang des Profils Anlass 
zur Turbulenzbildung geben; die Darstellungen sowohl der 
geradlinigen als auch der spiraligen Strömung im polaren 
Feld begründen deutlich die Zulässigkeit der von Lorentz 
eingeführten Annahme, für die theoretische Beschreibung 
eine turbulente Strömung als Ueberlagerung einer fort- 
schreitenden Hauptströmung und einer wirbelnden Bewegung 
zu betrachten. In den vorliegenden Fällen findet die fort- 
schreitende Bewegung trotz Fehlen von Leitschaufeln in den 
durch die Eintrittsrichtung bestimmten geraden oder spirali- 


A 
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Abb. 11. Ausbildung der Turbulenz bei geradlin'ger Parallelströmung. 
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In den Darstellungen des Rankine- 
Wirbels (Abb. 14) ist die hyperbolische 
Form der Meridianlinie der freien Ober- 
fläche zu erkennen, und hiermit, dass durch 
die Einführung des Wassers über die 
Schraubenfläche eine kreisende Bewegung 
entsteht, in der das Geschwindigkeitsmoment 
bis auf die durch innere Widerstände ver- 
ursachte Abweichungen einen konstanten 
Wert besitzt; hätte die Flüssigkeit im 
Zylinder eine kreisende Bewegung mit 
gleicher Winkel - Geschwindigkeit in allen 
Teilen, so müsste die freie Oberfläche 
bekanntlich ein Rotations-Paraboloid sein. 

In der im Druck befindlichen und im 
Verlag von Julius Springer, Berlin, dem- 
nächst erscheinenden zweiten Auflage der 
„Technischen Hydrodynamik“ des Ver- 
fassers sind diese und weitereErscheinungen 
auch theoretisch untersucht. 

Für eine quantitative Verwertung der 
erhaltenen Ergebnisse müssen die bisher 
verwendeten Versuchseinrichtungen noch 

gen Form statt und sie wird von den längs der Stromlinien wesentlich verfeinert und präzise Messeinrichtungen ge- 

sich bildenden sekundären Wirbeln überlagert; es zeigt sich schaffen werden ; nach Erstellung solcher Vervollkommnungen 
ferner beim Vergleich mit der Darstellung der turbulenten werden sicher manche für die Erkenntnis der beschriebenen 

Strömung zwischen Blechschaufeln bei diesen deutlich der und ähnlicher Strömungs Erscheinungen brauchbare Er- 
| Einfluss der durch die Widerstände an den Leitschaufeln gebnisse aus dieser Methodik der experimentellen Hydro- 
~ verursachten Turbulenz. dynamik erwachsen. (Schluss folgt.) 
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Abb. 14. Ausbildung des Rankine-Wirbels. 
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Abb. 2 bis 4. Grundrisse von Keller- und Erdgeschoss, Masstab 1:800. — Querschnitt durch die Halle, Masstah 1 : 400. 


Permanente Ausstellungshalle der Stadt Genf. 


Vor kurzem ist in Genf eine zu mannigfaltigster Ver- 
wendung gceignete Ausstellungshalle erbaut und durch Beher- 
bergung des diesjährigen „ Automobil- Salon“ in Betrieb 
genommen worden. Demnächst wird darin eine grosse 
Spring-Konkurrenz („Concours hippique“) stattfinden, was 
ohne weiteres möglich ist, da das mittlere Rechteck im 
Ausmass von rd. 47 >< 82 m natürlichen Erdboden aufweist, 
und von der rückwärtigen Schmalseite her durch eine breite 
Einfahrt mit der Strasse in unmittelbarer Verbindung steht. 
Für Ausstellungszwecke u. dergl. erhält dieser Boden einen 
geeigneten Bretterbelag. Geräumige Galerien von rd. 12 m 


Tiefe können Tausende von Zuschauern aufnehmen. Die 
Ausstattung enthält inbezug auf Installationen alles irgend- 
wie Nötige ; im übrigen ist alles denkbar einfach und sparsam 
gehalten. Der südöstlichen Eingangsfront soll später ein 
Verwaltungsgebäude vorgesetzt werden (wie beim Basler 
Messehaus). — In Zürich z. B. amtet seit Jahren eine viel- 
köpfige Kommission zur Verwirklichung von etwas ähnlichem, 
ohne dass man bisher zum Ziele gelangt wäre. Vielleicht 
wirkt nachfolgende Beschreibung auch für andere Städte 
klärend und damit fördernd, womit ein weiterer Zweck 
unserer eingehenden Darstellung erreicht würde. 


— 
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Abb. 5. Erdgeschoss-Galerie von 12 m Breite. 
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Abb. 6. Provisorisches Restaurant im Kellergeschoss. 


Le troisième Salon 
de l'Automobile qui a 
eu lieu à Genève du 
10 au 20 Juin 1926 a 
attiré l'attention du Pub- 
lic surle nouveau Palais 
des Expositions, qui 
s'élève sur la commune 
de Piainpalais entre le 
Bd. Carl Vogt et l’Arve 
(fig. 1, page 160). Les 
noms de MM. Robert 
Marchand et H. Gros- 
selin resteront toujours 
attachés à la construc- 
tion de cet édifice, car 
c'est grâce aux efforts 
de ces deux hommes, 
A leur énergie et à leur 
optimisme que cette 
oeuvre A pu être réa- 
lisée. L'établissement 
des plans et la direction 
générale des travaux 
ont été confiés à MM. 


J.L.Cayla etH.Gampert, 
architectes. 


Abb. 12. Blick in die Ausstellungshalle anlässlich der Automobil-Ausstellung im juni 1926. Le Palais des Exp 


Abb. 13 u. 14. Festes und bewegliches'Auflager der Dachbinder. 


sitions est une grande 
halle de 106 m de longueur sur 71,50 m de largeur. Un& galerie de 
12 m fait le tour du bâtiment, laissant à la nef centrale les dimensions 
de 81 m sur 47 m (fig. 2, 3, 4). La galerie du rez-de-chaussée (fig. 5) 
est surélevée de 1,00 т, celle du fer étage de 7,75 m au-dessus du sol 
du vaisseau central. La hauteur du toit, au faite, est de 25 m. 


Les dessous des galeries ont seuls été excavés; les vastes 
sous-sols ainsi obtenus ont été réservés pour divers locaux de ser- 
vice, soit cabines spéciales pour la distribution de l’eau, du gaz et 
de l'électricité; chambres de chauffe du chauffage central non encore 
exécuté et pour divers dépôts. En outre, ils ont été utilisés pour 
l'aménagement de vestiaires, toilettes et W.C., et un restaurant, soit 
taverne avec cuisine et offices y a été provisoirement installé (fig. 6). 
Une seconde étape de construction prévoit du côté du Boulevard du 
Pont d’Arve, un bâtiment qui contiendra les services d'administration, 
le restaurant etc. et qui sera la partie architecturale de l'édifice. 


Toute la partie inférieure du bâtiment, y compris la galerie 
du 1er étage, est en béton armé avec remplissages en maçonnerie. 
Les études et les plans de béton armé ont été confiés à la Maison 
Maillart & Cie. de Genève et Zurich, et les travaux ont été exécutés 
par les Entreprises Réunies Ed. Cuénod S. A. et A. Blanchet. Le 
système principal consiste en une série’ de cadres perpendiculaires 
aux façades sur tout le pourtour de l'édifice. Ils ont une portée 
de 12 m et une hauteur de 10,30 m de la base des fondations au 
niveau de la galerie. 
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"Abb. 1. Lageplan. Masstab 1 : 7520, 


Dans certaines parties de l'édifice les semelles 
de fondation reposent directement sur une forte 
couche de gravier, tandis que dans d’autres, où cette 
couche se trouvait à une plus grande profondeur, 
les semelles sont portées par des massifs en 
béton maigre qui descendent jusqu’au bon sol. 
Les cadres portent non seulement le plancher de 
la galerie, mais aussi les fermes métalliques et 
sont appelés en outre à assurer la stabilité laté- 
rale de l'édifice, ce qui n'est pas peu dire vu la 
forte poussée latérale qui résulte de la grande 
surface offerte à l’action du vent. Les piliers autant 
que les sommiers présentent donc des dimensions 
considérables et leur point de liaison est fortement 
arrondi afin d'obtenir une rigidité parfaite. Le 
plancher de la galerie, de construction courante 
(fig. 5), est calculé pour une surcharge de 500 kg 
par m’, 

L'espace inférieur entre ces cadres est en- 
tièrement occupé par un vaste sous-sol. La hauteur 
maximum de la nappe d'eau souterraine ne permet- 
tant pas de choisir la hauteur de ce sous-sol à 
volonté, il était essentiel de réduire l'épaisseur du 
plancher au Stricte minimum. Ce but a été atteint 
par l'emploi du plancher sans nervures, système 
Maillart. En effet, malgré la surcharge imposée de 
1020 kg parmi ce plancher est formé d'une 
simple dalle de 15 à 18 cm d'épaisseur, renforcée 
auprès des piliers par des chapiteaux arrondis qui 
confèrent au local un aspect élégant. Les avantages 
d'un plafond de ce genre au point de vue de 
l'éclairage et de l’aération sont évidents (fig. 6). 

Afin de réduire les travaux de fondation, les 
murs du sous-sol sont en béton armé et suspendus 
entre les piliers, de sorte que toute la charge du 
bâtiment est portée exclusivement par les fon- 
dations de ceux-ci. Les pignons sont formés par 
des montants en béton armé en prolongation des 
piliers extérieurs des cadres. Une corniche, égale- 
ment en béton armé, située à la hauteur du plafond 
des galeries, fait office de chainage général sur 
tout le pourtour du bâtiment. Les escaliers, les 
cages d’ascenseur et un plancher intermédiaire du 
côté de la rue Bernard Dussaud sont également 
en béton armé. 

La construction en béton armé a absorbé 
environ 3000 m? de béton et 320 t de fers ronds et 
présente une surface de coffrages de 19000 m°. 
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Abb. 9. Baustadium der Halle am 24. Februar 1926, Blick aus Osten. 
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Abb. 11. 


Südôstliche Front mit Haupteingang am Boulevard du Pont d'Arve. 
Baustadium am 24. April 1926, Blick aus Südost. 
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Abb. 7. 


Comme il fallait construire au plus gros de l’hiver, on a employé 
comme liant du ciment Portland spécial à haute résistance de Roche 
au dosage de 300 kg par m? de béton. Cependant, pour les parties 
de dimensions permettant l'emploi d'un gravier plus grossier, le dosage 
a été réduit à 250 kg par mi. 


Remarquons encore que malgré la grande longueur de l'édifice 
aucun joint de dilatation n'a été ménagé. Ces joints, qui s'ouvrent 
et se referment périodiquement, sont peu agréable à voir et détruisent 
le caractère momolithique de l'édifice, c. a. d. le fonctionnement 
solidaire de ses parties vis-à-vis des efforts de toute nature. Certe 
les différences de température et le retrait donneront lieu à certaines 
tensions intérieures. Mais même si ces efforts pouvaient provoquer 
quelques fissures, celles-ci, en raison de l'existence d'un fort chainage, 
ne pourront jamais atteindre des ouvertures de l’ordre de grandeur 
de joints de dilatation. Et comme la liaison est conservée même 
malgré quelques fissures, celles-ci seront toujours à considérer comme 
le moindre mal vis-à-vis de joints de dilatation ménagés à priori. 


Les parois extérieures entre piliers ont été montées en par- 
paings de plots de ciment. Les grandes dimensions de l'édifice et 
les crédits relativement restreints dont ils disposaient ont obligé les 
architectes à traiter les façades du bâtiment d'une façon extrêmement 
simple, et c'est par des effets de crépissage de grains différents qu'ils 
y sont parvenus (fig. 7 et 8). 


11 convient de relever la -grande célérité avec laquelle les 
Entrepreneurs ont mené ce travail. En effet c'est le 17 Novembre 
1925 que fut donné le premier coup de pioche, le Dimanche 8 Décembre 
on coule les premiers bétons de fondation et c’est le 22 Janvier 1926 
que la dalle couvrant le sous-sol, du côté de la Rue Bernard Dussaud, 
est coulée au milieu de grosses difficultés par suite d'une importante 
chute de neige. Le 8 Avril la dalle de la galerie du 1% étage est 
entièrement terminée et le 23 Avril les ouvriers de l’entreprise peuvent 
planter leur bouquet sur l’armature du pignon de la façade provi- 
soire du Boulevard du Pont d’Arve (fig. 9 à 11). 


Entre temps, vers le commencement de Mars, la Maison 
Zschokke S. A., Ateliers de Döttingen, à qui avait été confié la 
construction de la charpente métallique pouvait commencer son 
montage et, suivant de près les travaux de béton armé, elle le 
terminait quelques jours après celui-ci, en huit semaines environ. 
Cette charpente métallique (fig. 4, 10 et 12) comprend 10 fermes 
placées à 9,10 m d’axe en axe les unes des autres, couvrant la nef 
centrale, reliées par des pannes à treillis. A chaque extrémité du 
bâtiment les pannes ont une longueur de 12 m et portent sur les 
pignons en béton armé. 
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Ansicht, aus Norden, der Rückfassade mit Diensteingang an der Rue Bernard Dussaud. Baustadium am 10. Mai 1926. 


La ferme est dutype 
rigide avec un appui 
fixe et un mobile (fig. 
13 et 14), elle est en 
forme de voûte à treillis 
à membrane inférieure 
arquée sans tirant; elle 
retombe verticalement 
en colonne sur les ga- 
leries ou elle prend son 
assise dans la construc- 
tion de béton armé. Elle 
se prolonge de chaque 
côté par des consoles 
couvrant les galeries 
latérales sans appuis 
sur les murs extérieurs. 
Ce dispositif a permi de 
décharger  considéra- 
blement la grande nef et 
de donner ainsi au 
spectateur l'impression 
d'une grande légéreté 
et d'une élégante sob- 
riété, tout en faisant un 
tout des plus solide. Le 
poids de ces fermes est 
d'environ 18t qui ont dû 
être élevées en deux 
parties et rivées une 
fois en place. Le poids 
total de la charpente 
atteint environ 315 t. 


La couverture est 
constituée par un che- 
vronnage et un lambris- 
sage en bois sur lequel 
est appliqué un produit 
plastique le „Durotect“. 
De grands vitrages au 
faite de la toiture et sur 
les galeries assurent 
l'éclairage diurne de 
l'édifice (fig. 12). 

Les questions d’élec- 
tricité ont retenu toute 
l'attention des promo- 
teurs du projet. Un local 
aété mis à la disposition 
du Service de l’Electri- 
cité de la Ville de 
Genève qui a établi une 
station transformatrice 
primaire. Un important 
service d'éclairage a été 
installé représentant une puissance lumineuse de 240000 bougies 
environ correspondant à un flux moyen de 80 lux. L’heureuse disposition 
des lampes répartit la lumière d'une façon égale partout et exclut 
toutes ombres portées fâcheuses. Ce service a été complété par un 
éclairage de secours, indépendant du courant de la Ville, dont 
l'énergie est produite par un moteur horizontal à gaz de ville de 
14 ch, actionnant une dynamo de 7,5 kW. Un réseau d'éclairage 
restreint pour le service de garde a aussi été installé. Enfin, il a 
été prévu à la disposition des exposants de nombreuses prises fixes 
de lumière et de force ainsi qu'un important réseau téléphonique. 
Tous ces services sont commandés du même local. En tenant 
compte de tous les services et réserves prévues, on arrive à une 
capacité de 500 kW environ. 

La Société immobilière créée pour la construction de cet 
édifice ‘a été constituée avec un capital de un million, auquel s'est 
ajouté un emprunt obligataire de 1,2 million de francs. Le coüt du 
Palais d’Exposition, y compris l'achat du terrain, s'élève donc à 


~ 


environ deux millions. 


Abb. 8. Nebencingang am Boulevard Carl Vogt. 
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2. Internat. Kongress für technische Mechanik 
12. bis 17. September in Zürich. 


Zu diesem nächsten Montag in Zürich beginnenden Kongress 
geben wir nachstehend zur Ergänzung unserer bisherigen Mitteilung 
das ausführliche Verzeichnis der Vorträge, in der Annahme, dass es 
noch manchen Leser bestimmen werde, an dem Kongress teilzunehmen. 
(Teilnehmerkarte 10 Fr.) Sämtliche Vorträge finden in den Räumen 
der E.T.H. statt. 

Montag, den 13. September 

Allgemeine Vorträge (Auditorium I, der E.T.H.). 

9.00 h Meissner (Zürich): Elastische Oberflächen-Querwellen 

10.00 h Jouguet (Paris): La théorie thermodynamique de la propa- 
gation des explosions 

11.00 h v. Kármán (Aachen): Ueber elastische Grenzzustände 

15.00 h Debye (Zürich): Ueber Molekularkräfte 

16.00 h Taylor (Cambridge, England): Distorsion of Single Cristals 
of Metals 

17.00 h Bridgman (Cambridge, U.S. A.): The Effect of Hydrostatic 
Pressure on Properties of Matter 


Dienstag, den 14. September 
Sektion I, Rationelle Mechanik (Auditorium 34). 


8.30 h Roy (Toulouse): Sur le potentiel thermodynamique interne 
des lignes élastiques 

9.00 h Van den Dungen (Bruxelles): Les équations intégrales à plu- 
sieurs paramètres et la technique des vibrations 

9.30 h Hencky (Delft): Ueber eine Anwendung ternärer orthogonaler 
Transformationen in schiefwinkligen (affinen) Axensystemen 
auf die Theorie der räumlichen Elastika 

10.30 h Miche (Cairo): Le calcul pratique des problèmes élastiques 
à deux dimensions par la méthode des équations intégrales 

11.00 h Trefftz (Dresden): Ein Gegenstück zum Ritzschen Verfahren 

15.00 h Schwerin (Berlin) : Ueber Transversalschwingungen von Stäben 
veränderlichen Querschnitts 

15.30 h Wolf (Wien): Gekoppelte Schwingungen elastischer Drähte 
bei Freileitungsanlagen 

16.00 h Zoretti (Caen): Sur le calcul de résistance des pièces en 
mouvement à peu près uniforme 

16.30 h Lemaire (Lyon): Note sur le sujet de la suspension des véhi- 
cules et la notion de comfortable 

17.00 h Foëx et Kampé de Fériet (Strasbourg) : Enregistrement photo- 
graphique des projectiles 

17.30 h Soderberg (Pittsburgh): Solution of Mechanical Systems en- 
countered in Percussion Tools 

18.00 h König (Rugby): Ein Verfahren zur Bestimmung der Schwin- 
gungszahlen profilierter Turbinenscheiben 

Sektion Il, Elastizitäts- und Festigkeitsfragen (Auditorium 1). 

8.30 h Weissenberg (Berlin): Die geometrische Strukturtheorie der 
Materie 

9.00 h Опо (Fukuoka): Zum Gleitwiderstande des Kristalls 

9.30 h Schmid (Frankfurt): Zur quantitativen Beschreibung der plas- 
tischen Einkristalldehnung 

10.30 h Elam (London): Some Properties of Metal Crystals 

11.00 h Perrier et de Mandrot (Lausanne): Élasticité et symétrie du 
quartz aux températures élevées | 

11.30 h Sachs (Berlin): Beitrag zum Härteproblem 

15.00 h Pöschl (Prag): Ueber strenge Lösungen aus der Theorie der 
Bogenträger 

15.30 h Signorini (Napoli): Sur la statique du béton armé 

16.00 h Hawranek (Brünn): Ueber Querverbindungen zweirippiger 
Bogen im Brückenbau 

16.30 h Mayer (Mannheim): Die Knicksicherheit halboffener Brücken 
beim Fehlen elastischer Querstützung 

17.00 h Beggs (Princeton): The Use of Models in the Solution of 
Indeterminate Structures 

17.30 h Krebitz (Graz): Die günstigste Form statisch unbestimmter 
Bogenträger 

Sektion Ш, Hydro- und Aeromechanik (Auditorium 3 с). 

8.30 h Weinstein (Roma): Sur la vitesse de l’onde solitaire 

9.00 h Risser (Paris): Essai sur les ondes d’&mersion et d'impulsion 

9.30 h Barrillon (Paris): Rôle des vagues divergentes dans la résis- 
tance à la marche des flotteurs 

10.30 h Bouligand (Poitiers): Le signe de la pression dans un liquide 


11.00 h Ackeret (Gôttingen): Ueber Grenzschicht-Absaugung 
15.00 h Broszko (Warschau): Ueber turbulente Strömung in Röhren 


“15.30 h Sörensen (Karlsruhe): Potentialströmungen durch rotierende 


Kreiselräder 
16.00 h Prášil (Zürich): Verschiedene Strömungen 
16.30 h Föttinger (Berlin): Ueber allgemeine Stabilitätseigenschaften 
der Potentialströmungen ohne und mit Zirkulation 
17.00 h Zeilon (Upsala): Ein allgemeines hydrodynamisches Poten- 
tialproblem 
17.30 h Zeilon (Upsala): Die Berechnung des Kielwasserdruckes in 
der asymptotischen Widerstandstheorie 
Mittwoch, den 15. September 
Allgemeine Vorträge (Auditorium 1). 
9.00 h brand (Göttingen): Ueber die ausgebildete Turbulenz 
10.00 h Camichel (Toulouse): La théorie des coups de bélier 
11.00 h Jones (Cambridge, Engl.): The Control of Stalled Aeroplanes 
Donnerstag, den 16. September 
Sektion I (Auditorium 3d) 

8.30 h Bouligand (Poitiers): Théorie du potentiel Newtonien — Sur 
le principe de Picard 

9.00 h Buhl (Toulouse): Les origines „Stokiennes“ de la Cinématique 

9.30 h Bergman (Czestochowa): Verfahren zur numerischen Durch- 
führung konformer Abbildung eines Bereiches auf den Kreis 

10.30 h Mayor (Lausanne): Dispositif permettant d’enregistrer le mou- 
vement d'un système animé d'une translation quelconque 

11.00 h Kummer (Zürich): Die Anwendung der Theorie des Zufalls 
auf die Trennung der Leistungsmaxima mehrerer, durch ge- 
meinsame Energiezufuhr bedienter Zentralanlagen 

11.30 h Mayor (Lausanne): Sur le calcul des systèmes articulés de 
l'espace 

Sektion II (Auditorium 1). 

8.30 h Probst (Karlsruhe) : Untersuchungen über den Einfluss wieder- 
holter Belastungen auf Elastizität und Festigkeit von Beton 
und Eisenbeton 

9.00 h О. Föppl (Braunschweig): Die Dämpfung, die bei der Schwin- 
gungsbeanspruchung von Metallen auftritt, in Abhängigkeit 
von der Verformungsgeschwindigkeit 

9.30 h Masing (Siemensstadt): Eigenspannung und Verfestigung 

10.30 h Nädai (Göttingen) : Versuche über die Fliessgrenze des Eisens 

11.00 h Kögler (Freiberg): Neuere Versuche über die Verteilung des 
Druckes im Baugrund 

11.30 h Honegger (Zürich): Metallerosion durch Wasser und Dampf 

15.00 h Memmiler (Berlin): Neuere experimentelle Beiträge zur Frage 
der Knickfestigkeit 

15.30 h Roš (Zürich) : Knicken flusseiserner Stäbe — Roš und Eichinger: 
Versuche zur Klärung der Frage der Bruchgefahr 

16.00 h Fillunger (Wien): Ueber die Knickung von Stäben mit Schnei- 
denlagerung 

16.30 h Platrier (Paris): Au sujet des pulsations critiques de torsion 
et de flexion 

17.00 h Federhofer (Graz): Ueber die Einbeulung des gleichmässig 
gedrückten Kreisrings 

17.30 h Wyss (Danzig): Die singulären Punkte in Kraftfeldern fester 
elastischer Körper 

Sektion Ill (Auditorium Зс) 

8.30 h Lichtenstein (Leipzig): Ueber einige Existenzsätze der Hydro- 
dynamik 

9.00 h Hamel (Berlin): Ueber einen hydrodynamischen Unitätssatz 
des Herrn Weinstein 

9.30 h Bénard (Paris): Sur les lois de la fréquence des tourbillons 
alternés détachés derrière un obstacle 

10.30 h Bénard (Paris): Sur linexactitude expérimentale pour les 
liquides réels des lois théoriques de Kärmän relatives à la 
stabilité des tourbillons alternés dans un fluide parfait 

11.00 h Zaremba (Cracovie): Sur une transformation du problème 
hydro-dynamique 

11.30 h Hadamard (Paris): La formation des discontinuites dans les 
fluides 

15.00 h Riabouchinsky (Paris): Sur les singularités des mouvements 
fluides 

15.30 h Toussaint et Carafoli (Paris): Contribution à l'écoulement 
plan des fluides (Communication présentée par M. Villat 

16.00 h Brodetsky (Leeds): Discontinuous Fluid Motion passed Cur- 
ved Barriers 
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16.30 h Valcovici (Timisoara): Hydrodynamische Diskontinuitäts- 
flächen um krumme Platten 

17.00 h Hahn (Nancy): Méthode expérimentale pour la résolution 
des équations du mouvement des fluides 

Freitag, den 17. September 

Sektion 1 (Auditorium 1). 

8.30 h Stodola (Zürich): Neuere kritische Drehzahlen an Dampf- 
turbinen 

9.00 h Schwerin (Berlin): Ueber die Eigenfrequenzen der Schaufel- 
gruppen von Dampfturbinen 

9.30 h Koch (Delft): Bestimmung höherer kritischer Drehzahlen 
schnell laufender Wellen 

10.°0 h Schuler (Göttingen): Resonanzerscheinungen beim Schlinger- 
tank 

11.00 h Beghin et Monfraix (Lille-Paris): Sur l'application de l’asser- 
vissement & la stabilisation des navires 

11.30 h Blenk (Berlin): Gekoppelte Torsions- und Biegungssschwin- 
gungen von Tragflügeln 

Sektion I] (Auditorium З с) 

8.30 h Huber (Lemberg): Biegungsprobleme eines durch Querrippen 
versteiften, orthotropen Plattenstreifens 

9.00 h Eichelberg (Winterthur): Die Torsion von Schrumpfverbin- 
dungen 

9.30 h Timoshenko (Wilkinsburg): On Stresses in Railway Track 

10.30 h Timoshenko (Wilkinsburg, U. S. A.): On Stress Concentration 
produced by Fillets and Holes 

11.00 h Pasternak (Zürich): Vereinfachte Berechnung der Biegebean- 
spruchung in dünnwandigen, kreisrunden Eisenbetonbehältern 

11.30 h Eggenschwyler (Zürich): Biegungs-Schub und Drehbeanspru- 
chung in unregelmässigen Trägerquerschnitten 

Allgemeine Vorträge (Auditorium |) 

14.30 h Bjerknes (Bergen): Hydrodynamik der Sonnenfleckenerschei- 
nung 

15.15 h Levi-Civita (Roma): Sur les chocs dans le problème des trois 
corps 

16.15 h Hort (Berlin): Neuere Verfahren zur Erzeugung und Messung 
mechanischer Schwingungen 

17.00 h Schlussitzung im Auditorium I. 


Miscellanea. 


Die Wirtschaftlichkeit der elektrischen Zugförderung 
in Bayern im Jahre 1925. Das Ergebnis des ersten Betriebsjahres 
der elektrischen Traktion der bayrischen Bahnen ist nach „Elektri- 
sche Bahnen“ vom Februar 1926, ein zufriedenstellendes. Die ein- 
gesparte Kohlenmenge betrug 36000 t (in München kostet die Tonne 
32 M., wovon M. 13,30 allein für Fracht aus dem Ruhrgebiet). Die 
Ausnützung der Lokomotiven, die bei Dampfbetrieb rund 300 Lauf- 
kilometer im Tag betrug, stieg im elektrischen Betrieb auf 500. 
Für den Lokomotivunterhalt waren im Dampfbetrieb 0,226 „Köpfe“ 
auf 1000 Laufkilometer nötig; die neue Traktionsart erfordert nur 
noch 0,061 Köpfe. Die grosse Einsparung an Lokomotivpersonal 
von 0,497 auf 0,124 Köpfe pro 1000 Laufkilometer ist grösstenteils 
auf den eingeführten Einmannbetrieb zurückzuführen; es wurden 
типа 95 °% aller Lokomotivkilometer einmännig gefahren, ohne 
dass irgend ein Unfall vorgekommen wäre. Die gesamten Erspar- 
nisse gegenüber Dampfbetrieb betragen rund 840000 M. 

Auf den österreichischen Bundesbahnen betrug die Einsparung 
an Lokomotivpersonal zu Anfang dieses Jahres gegenüber Dampf- 
betrieb etwa 21 °/,. Die monatliche Leistung einer Dampflokomotive 
war auf der Arlbergstrecke im Güterzugverkehr 2500 km, im Schnell- 
und Personenzugverkehr 4200 km; im elektrischen Betrieb erhöhten 
sich diese Zahlen auf 5000 bezw. 7500 km pro Monat. Lnn. 

Internationale Verständigung über Materialprüfungen 
der Technik. Im Anschluss an den Mechaniker-Kongress wird, auf 
Einladung des holländischen und des schweizerischen Verbandes 
für Materialprüfungen der Technik, am 18. d. M. in der E. M. P. А. 
in Zürich eine Zusammenkunft von Vertretern amtlicher Prūfanstalten, 
Vorstehern wissenschaftlicher Forschungsinstitute und von Verbänden 
für Materialprüfungen stattfinden. An dieser Zusammenkunft sollen 
die allgemeinen Gesichtspunkte für ein erspriessliches internationales 
Zusammenarbeiten auf diesem Gebiete besprochen werden. Die Ein- 
berufer hoffen, damit wirksame Vorarbeit zu leisten für die Wieder- 
errichtung des frühern, durch den Weltkrieg in die Brüche gegan- 
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genen Internationalen Verbandes, wozu der nächstjährige inter- 
nationale Kongress für Materialprüfungen der Technik in Amsterdam 
den Anlass bieten könnte. Gerne geben wir uns der Hoffnung hin, 
das Ziel möge durch die sehr begrüssenswerte Initiative der beiden 
„Neutralen“ erreicht werden; gute Nahrung erfährt diese Hoffnung 
dadurch, dass die massgebenden Vertreter aller wichtigen Staaten 
des europäischen Kontinents einschliesslich Skandinaviens ihre Be- 
teiligung an der Zürcher Tagung zugesagt haben. 

Internationaler Brückenbau - Kongress an der Е. Т. H., 
Zürich (Band 88, Seite 66 und 129). Die starke Beteiligung aus 
allen wichtigen europäischen Ländern, bezw. die grosse Anzahl 
von 45 angemeldeten Vorträgen (die wir in nächster Nummer mit- 
teilen werden), hat das Organisationskomitee genötigt, den Kon- 
gress um einen Tag, also bis und mit Mittwoch den 22.d.M. zu 
verlängern. Der Ausflug an die Nordrampe der Gotthardbahn findet 
demzufolge am 23.d.M. statt. Während der Tagung wird in den 
Sälen 1° und Ze des Hauptgebäudes der ETH eine Ausstellung 
gezeigt von Ansichten schweizerischer Brücken, Ergebnissen der 
Versuche und Beobachtungen an Ingenieur-Bauwerken der Schweiz 
und von Messinstrumenten. 

Fortschritte in der Rohrpost-Technik. In Band 83, S. 55 
(2. Februar 1924) berichtete Dr. Ing. Schwaighofer, München, über 
die Entwicklung von Technik und Betrieb pneumatischer Beförde- 
rungsanlagen. In Verbindung mit jenem Artikel möchten wir nicht 
unterlassen, auf eine ausführliche Abhandlung hinzuweisen, die der 
gleiche Verfasser in „Glaser’s Annalen“ vom 1. und 15. August 1926 
veröffentlicht. Sie behandelt die bei neueren Stadt- und Hausrohr- 
posten in Frage kommenden Bauarten der Apparate, die Maschinen, 
das Signalwesen u. drgl., unter besonderer Berücksichtigung der bei 
den Anlagen von München und Nürnberg gewählten Systeme. 

Abend-Technikum Zürich. Der Direktor Dr. M. Stern ersucht 
uns bekanntzugeben, dass anlässlich der ersten Diplomerteilung an 
12 Studierende deren Diplomarbeiten heute Samstag Nachmittag von 
4 bis 6 Uhr in Zunftsaal zur Schmieden öffentlich ausgestellt werden. 
Die Ueberreichung der Diplome erfolgt an der abendlichen Bankett- 
feier mit anschliessendem Tanzvergnügen im gleichen Lokal. 

Die Freie Deutsche Akademie des Städtebaues hält ihre 
diesjährige Hauptversammlung am 13. September in Wien ab. An 
die Versammlung schliesst sich eine öffentliche Tagung an, mit 
Vorträgen von Prof. Dr. Brix über die städtebaulichen Aufgaben der 
Städte und Ortschaften im Hinblick auf den Automobilverkehr, und 
von Dr. Karl Brunner (Wien) über den Absoluten Städtebau. 

Schweizer. Verband beratender Ingenieure, A. S.1.C. 
Eine ausserordentliche Generalversammlung ат 30. August d. J. in 
Basel hat an Stelle des verstorbenen Kollegen Ing. W. Schreck wieder 
Ing. J). Büchi in Zürich zum Präsidenten gewählt. Die übrigen geschäft- 
lichen Verhandlungen sind für die Offentlichkeit ohne Interesse. 


Konkurrenzen. 


Völkerbundsgebäude In Genf (Band 87, S. 319; Bd. 88, 
S. 91 und 142). Zur weiteren Erleichterung der Orientierung über 
die umfangreiche Aufgabe hat das Sekretariat des S.1. A. eine An- 
zahl von Nr. 15 der deutschen Zeitschrift ,Baugilde“ (Organ des 
B. D. A.) beschafft, worin eine deutsche Uebersetzung des Wett- 
bewerbprogrammes enthalten ist. Das betr. Heft kann, soweit der be- 
schränkte Vorrat reicht, gegen Einsendung von 2 Fr. bezogen werden 
beim Sekretariat des $. 1. A., Tiefenhôfe 11, Zürich. 


Literatur. 


Kommende Baukunst. Von Le Corbusier, übersetzt und eingeleitet 
von Hans Hildebrandt. Gross-Oktav, 253 Seiten, 230 Abbildungen. 
Stuttgart 1926. Deutsche Verlagsanstalt. Preis geb. Fr. 15. 

Wir haben seinerzeit das französische Original ausführlich 
besprochen!) und es ist ein Vergnügen, nunmehr diese deutsche 

Ausgabe anzeigen zu können, die zudem an Ausstattung das Original 

bei weitem übertrifft. Dieses wichtige Buch kann nicht eindringlich 

genug empfohlen werden, weil sein Verfasser einer der wenigen 
klaren Köpfe ist, die sich nicht aus Abwehr gegen die traditionellen 

Borniertheiten schleunigst in irgendwelche revolutionäre Borniert- 

heiten gestürzt haben. Darin liegt auch der fundamentale Unter- 


1) Durch Hans Schmidt (Basel) in Band 83, Seite 68 (3. Februar 1924); ferner 
die 3. Aufiage durch Р. M. in Band 84, Seite 173 (4. Oktober 1924). 
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schied zwischen diesem erzfranzösischen Buch und allen Bauhaus- 
und ähnlichen Schriften, die ihren russenhaften Doktrinarismus in 
unfruchtbarste Extreme treiben, während nun eben Architektur eine 
Kunst ist, und als solche eine Funktion des Lebens, und nicht das 
Ergebnis mathematisch-abstrakter Spekulationen. Erzfranzösisch ist 
die ununterbrochene, lebendige Fühlungnahme mit der griechischen 
und römischen Antike: nicht Kunstgeschichte wird doziert, oder das 
Flugzeug als Endglied einer „Entwicklungsreihe“ hingestellt, die bei 
den Pyramiden anhebt, wohl aber wird die klassische Proportion, 
das menschliche Mass hinter allen oberflächlichen Verkleidungen 
gesehen, ein Gemeinsames darin gefunden, dass die Höchstleistungen 
immer aus einer breiten Basis feststehender Typen hervorgegangen 
sind. Alle Probleme unserer Architektur werden erörtert oder doch 
gestreift: Typisierung, Wolkenkratzerbau, Axialität, Zweckform und 
Ornament, soziales Wohnproblem, Verkehr, aber nicht doktrinär- 
langweilig, sondern geistreich, schlagwortartig, fast predigerhaft- 
eindringlich. Und das mit Recht; ist doch noch jeder, der sich mit 
diesen Dingen gründlich auseinandersetzt „die Stimme eines Predigers 
in der Wüste“. Dass man im Einzelnen allerhand einwenden kann, 
dass Corbusier’s Stellung zur Gotik schief, seine eigene Anwendung 
des Proportionengesetzes fragwürdig ist, kommt neben den Vorzügen 
des Buches gar nicht in Betracht, denn es will ja nicht Wissen, 
nicht Material vermitteln, sondern aufrütteln, zu eigenem Denken 
zwingen. Und wenn jemand darüber hinaus zu andern, bessern 
Lösungen kommt, umso besser. à P. M. 
Urbanisme. Von Le Corbusier. Oktav, 295 Seiten, mit zahlreichen 
Abbildungen. Collection de «L'Esprit Nouveau». Paris. Édition 
Crès & Cie. Preis geh. 8,75 Fr. S. 

Dieses Buch besitzt die gleichen Vorzüge wie das eben ge- 
nannte, es wendet dessen Ideen ins Weite, vom Baukôrper auf die 
Stadt. Dass sich viele Gedanken wiederholen, ist kein Vorwurf, denn 
im Grunde sind es ja nur ganz wenige, ganz einfache, grundlegende 
Gesichtspunkte, die immer wieder eingehämmert und gegen alther- 
gebrachte, festeingewurzelte Vorurteile und Trägheiten ins Feld 
geführt werden müssen. Le Corbusier’s Idealstadt ist freilich ein 
schematisches Gebilde; von Fall zu Fall wird aber die gegebene 
Situation schon selber dafür sorgen, dass sich die Verwirklichung 
seiner leitenden Ideen differenziert. Le Corbusier führt einen heftigen 
Krieg gegen Camillo Sitte, mit Recht, soweit er die kritiklose Ueber- 
tragung mittelalterlicher Städtebaukunst auf die so völlig anders 
organisierten modernen Grosstädte meint; zu Unrecht, wo er diesem 
Bahnbrecher Sentimentalität vorwirft, denn ohne Sittes feinfühlige, 
eindringende Analysen historischer Situationen wären wir uns noch 
nicht einmal darüber klar, in welchen Punkten diese historischen 
Lösungen für uns nicht mehr vorbildlich sein können. Sehr gut ist 
der Einwand gegen den krassen Individualismus, der unsere Städte 
und besonders Garten-Vorstädte verdirbt: «S’il pouvait y avoir de 
l'unité dans le détail, l’esprit libéré considérerait, avec un vif intérêt, 
le grandiose arrangement de l'ensemble». — Nochmals: wenn je 
Bücher über lebendige Architektur gelesen zu werden verdienen, 
so vor allem diese, denen Baukunst mehr ist, als Gewerbe und 
Routine. P.M. 
Der moderne Zweckbau. Von Adolf Behne. 4°, 81 Seiten Text, 

64 Seiten Tafeln mit 100 Abbildungen. München 1926. Drei 
Masken-Verlag. EinBand der von DagobertFrey herausgegebenen 
Monographien-Folge „Die Baukunst“. Preis geh. Fr. 15,65. 

Im Vergleich zu Corbusier ein verwandtes Thema, aber nicht 
programmatisch, sondern konstatierend, historisch ordnend behandelt. 
Ein sehr kluger, kritischer Text, der nicht in blinden Enthusiasmus 
gerät, wie er in den Schriften der Konstruktivisten so sonderbar zu 
ihren Sachlichkeits-Forderungen zu kontrastieren pflegt. Das ästhe- 
tische Moment kommt zu seinem Recht, denn ob das nun erwünscht 
oder unerwünscht ist: neben der Funktion steht die Erscheinung, 
neben der Bewegung die Materie, neben dem Fluss des Geschehens 
das beharrende Gehäuse; man kann von einem so wenig absehen 
wie vom andern. Die historische Architektur hat das statische 
Element, das Gehäuse gepflegt bis zur Erstarrung, die Funktionalisten 
geraten aus Reaktion ins andere Extrem; Architektur aber ist das 
Gleichgewicht, das Messen des Inkommensurablen, Abwägen des 
Imponderabeln, und somit eine Kunst, nicht eine Formel. Unter den 
Bildern viele Entwürfe, auch Dinge, die man von anderswoher kennt; 
sehr verdienstlich ist das Literaturverzeichnis, das selbst Aufsätze 
in Tageszeitungen und sonstige obsolete Quellen anführt. Ergebnis: 
eine recht empfehlenswerte Publikation, gut ausgestattet. Р.М. 


Eingegangene literarische Neuigkeiten; Besprechung vorbehalten. 

Die Photogrammetrie und ihre Anwendung bei der 
schweizerischen Grundbuchvermessung und bei der allge- 
meinen Landesvermessung. Sammlung von Referaten, gehalten 
am Vortragskurs des Schweizer. Geometer-Vereins am 7. und 8. Mai 
1926 an der E.T.H. in Zürich. Zu beziehen bei E. Steinegger, Grund- 
buchgeometer, Quellenstrasse, Schaffhausen. Preis geh. Fr. 4,50. 

Die Staumauern. Von Dr. Ing. N. Kelen. Theorie und wirt- 
schaftlichste Bemessung mit besonderer Berücksichtigung der Eisen- 
betontalsperren und Beschreibung ausgeführter Bauwerke. Mit 307 
Abb. und Bemessungstafeln. Berlin 1926. Verlag von Julius Springer. 
Preis geb. 39 M. 

Technisches Schaffen Geisteskranker. Von M. Tramer, 
Dr. phil. et med., Privatdozent der Universität Bern, Direktor der 
kant. Heil- und Pflegeanstalt Solothurn. Mit 58 Abb. München und 
Berlin 1926. Verlag von R. Oldenbourg. Preis geh. 12 M., geb. M. 14.50. 

La Technopsychologie du Travail industriel. Par Léon 
Walther, Chef des travaux de technopsychologie à l’Institut J. J. Rous- 
seau, privat docent à l’Université de Genève. Neuchâtel 1926. Editions 
Delachaux & Niestlé. Prix br. 8 Frs. 

Die Entwicklung der Stadt Thun. Von Dr. Hugo faas. 
Beiträgs zur Siedlungs- und Wirtschaftsgeographie der Stadt Thun. 
Mit 2 Karten. Thun 1926. Verlag von W. Stämpfli & Cie. — L. Krebser. 
Preis geh. 3 Fr. 

Verstärkung, Umbau und Auswechsiung von Eisenbahn- 
brücken. Von Dr. Ing. X. Schaechterle, Stuttgart. Mit 430 Abb. und 
zahlreichen Zahlentafein. Berlin 1926, V DI-Verlag. Preis geb. 20 M. 

= Achtste Jaarverslag. 1925. Dienst voor Waterkracht en 
Electriciteit. Weltevreden 1926. 
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Vereinsnachrichten. 


Maschineningenieur-Gruppe Zürich der G. E. P. 


Nächste Zusammenkunft 
Donnerstag den 16. September 1926, 20 Uhr 
im Hotel Sonnenberg. 
Die Zusammenkunft findet bei jedem Wetter statt! 


_ Schweizer. Technische Stellenvermitiilung 
у T Service Technique Suisse de placement 
e Ф ei Servizio Tecnito Svizzero di collocaméento 


Swiss Tecnical Service of employment 


ZÜRICH, Tiefenhöfe 11 — Telephon: Selnau 5426 — Telegr.: INGENIEUR ZÜRICH 


Für Arbeitgeber kostenlos. Für Stellensuchende Einschreibegebühr 2 Fr. für 3 Monate. 
Bewerber wollen Anmeldebogen verlangen. Auskunft über offene Stellen und 
Weiterleitung von Oiterten erfolgt nur gegenüber Eingeschriebenen. 


. Es sind noch offen die Stellen: 1069, 1091, 1093, 1095, 1097, 
1099, 1101, 1103, 1105, 1107, 1109, 1113, 1117, 1119, 1146, 1154, 1156, 
1158, 1160, 1168, 1170. 

Bautechniker mit guten praktischen Erfahrungen in Kosten- 
voranschlägen für Um- und Neubauten. (1088 а) 
Maschineningenieur zur Uebernahme der Vertretung einer 
deutschen Firma in der Schweiz. (1123) 
Jüngerer Maschineningenieur oder Techniker mit Sprachkennt- 
nissen als aktiver Teilhaber in techn. Bureau. Eintritt baldigst. (1125) 
Techniker, der über Kenntnisse der deutschen Spezialmaschinen 
der Papierbranche W. & Н. und F.&K. verfügt, für Papiersackfabri- 
kation. Nähe Schaffhausen. (1127) 
Chimiste, ayant de la pratique dans la fabrication des Matières 
Colorantes. (1129) 
Tüchtiger Maschinenkonstrukteur, derüber genügend Erfahrung 
mit Einwickelmaschinen verfügt, für Maschinenfabrik im Kanton 
Schaffhausen, (1131) 
Techniker, geeignet als Werkstätteleiter,: speziell für Schweis- 
serei, Dreherei und Blecharbeiten. Sofort. Luzern. (1137) 
Bautechniker, gewandter Zeichner, auch mit Bauführung ver- 
traut. Architekturbureau im Engadin. (1138) 
Bautechniker (Bauführer), ev. Zeichner, nach Zürich. (1174) 
Architekt oder Bautechniker mit mehrjähriger Praxis, selb- 
ständig in Ausführungsplänen u. Kostenvoranschlag. Mögl.bald. (1176) 
Hochbautechniker mit etwas Erfahrung im Tiefbau, für etwa 
zwei Monate. Eintritt sofort, nach Graubünden. (1178) 
Eïsenbeton- und Hochbau-Ingenieur nach Italien. Selbstän- 
diger, gut bezahlter Zukunfts-Posten für tüchtigen Ingenieur mit 
längerer Praxis. Eintritt sofort. (1182) 
Tüchtiger /ngenieur mit längeren Erfahrungen im Wasserbau 
nach Italien. Gut bezahlte zukunftsreiche Stelle. Eintritt sofort. (1184) 
Tiefbautechniker, auch mit Projektierung gut vertraut. Engadin. 
Eintritt sofort. Event. Dauerstelle. (1186) 
Ingenieur oder Techniker, guter Statiker mit Erfahrung in 
Eisenkonstruktionen, Wehrbau und Eisenbeton, nach Zürich. (1188) 
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18. September 1926. 


INHALT: Giessrinnen oder Kabelkrane für Staumauern aus Gussbeton? — Hydro- 


dynamische Darstellungen der E. T. H. an der I. A. B.W. in Basel 1926. — Schwei- 
zerischer Elektrotechnischer Verein. — Die Einführung der Eisenbahn in Nord-Amerika. — 
Wettbewerb für die Gewerbeschule und das Kunstgewerbe - Museum Zürich. — Unter- 


stützung von Erfindern. — Internat. Brückenbau-Kongress E.T. H. Zürich. — Miscellanea : 
Das Perpetuum mobile und seine modernen Erfinder. Neue Güterzuglokomotive der 


Band 88. 


Abb. 8. Kabelkran-Giessvorrichtung im Wäggital. 
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Union Pacific-Bahn. Neue Strassenbrücken zur Verbindung von New Jersey und Staten 
Island. Entwicklung des Autobusverkehrs in England. Rheinschiffahrt Strassburg-Basel. 
Die Deutsche Studiengesellschaft für Automobilstrassenbau. Elektrifikation der öster- 
reichischen Bundesbahnen. Das Krematorium in Luzern. 
A. Roebling. Beat Schilliger. — Literatur. — 5. Т. 5, 


— Nekrologie: Washington 


Nr. 12 


ER > 
н ие: 
HET gi à 
| K ir ` 
rr ` А с à 


"Lex © 


Abb. 7. Kabelkran-Laufkatze mit Aushubkübel. 


Giessrinnen oder Kabelkrane für Staumauern aus Gussbeton? 
Von Ing. HANS NIPKOW, Zürich. 


(Schluss von Seite 145) 


Zu 5: Bevor ich zu der Frage der Notwendigkeit, 
neben dem Rinnensystem eine besondere Installation für 
das Einbringen der Blockeinlagen zu schaffen, Stellung 
nehme, möchte ich einiges über die Blockeinlagen im all- 
gemeinen anführen. 


Ist die Ersparnis an Bindemitteln bei Verwendung 
von Blockeinlagen wirklich so gross, dass sie die Mehr- 
ausgaben für Installation, Gewinnung und Einbringen der 
Blockeinlagen überwiegt? Auch Dr. Ing. Enzweiler betont 
in seinen Ausführungen über den „Bau der Schwarzen- 
bach-Talsperre“ (Bauingenieur Heft 11, 10. Juni 1925), „dass 
die Ersparnisse an Bindemitteln, die sehr erheblich sind, 
unter Umständen bei magerer Betonmischung und hohen 
Löhnen durch die Mehrkosten des Einbringens der Block- 
steine und die dadurch bedingte geringere Leistungsfähig- 
keit restlos aufgezehrt werden können.“ An der Schwarzen- 
bach-Sperre konnten 1924 durchschnittlich 17,4%, Blöcke 
eingebracht werden. Dieser Prozentsatz ist sehr hoch, 
bleibt aber trotzdem weit hinter den Erwartungen zurück. 
An der Staumauer Barberine betrug der Blockanteil 10°/,, 
an der Rempenmauer im Wäggital ı1°/,. Die im Wäggi- 
tal vorgesehenen 25°/, Blockeinlagen konnten nie erreicht 
werden. Man wird sich immer mit то bis (ën, zufrieden 
geben müssen, wenn man grosse Blöcke (von über 50 cm 
Ringgrösse) wählt. 


Eine andere Möglichkeit besteht darin, dass man 
Steine von 20 bis 30 cm grösstem Durchmesser als Block- 
Einlagen wählt. Versuche damit sind im Wäggital ange- 
stellt worden. Man hatte dort den grossen Vorteil, dass 
diese Steine wie die andern Komponenten in einen Silo 
geschüttet und mittels der Dosierungsapparate in einem be- 
stimmten Prozentsatz dem Gussbeton beigefügt werden 
konnten. Es war ohne weiteres möglich, genau 25 °/, 
solcher Blöcke dem Betongemisch beizugeben; auch das 
Mischen in den Mischmaschinen bot keine Schwierigkeiten. 
Die Versuche mussten aber aufgegeben werden, weil die 
Rinnen für den Transport der Blöcke einen zu geringen 
Querschnitt aufwiesen, und in den Knien stetig Ver- 


stopfungen vorkamen. Bei entsprechender Wahl der Rinnen- 
Abmessungen wäre die Lösung dieses Problems möglich 
und somit eine besondere Installation für das Einbringen 
dieser kleinen Blöcke nicht notwendig. 


Werden grosse Blöcke von z.B. über 50 cm Ring- 
durchmesser verwendet, so muss für deren Einbringen 
neben dem Rinnen-System eine besondere Installation auf- 
gestellt werden (Kabelkrane, Derriks usw.). Das gleiche 
gilt aber auch für den Fall, dass zum Betonieren Kabel- 
krane statt Rinnen verwendet werden; denn aus betriebs- 
technischen Gründen wird man nicht mit dem selben Kabel- 
kran Gussbeton und Blockeinlagen fördern, sondern das 
eine Aggregat für den Beton, das andere für Blockeinlagen 
einrichten. 


Die Frage, ob durch Blockeinlagen die Güte des Bau- 
werkes gesteigert oder vermindert wird, soll hier offen 
gelassen werden. Tatsache ist, dass die praktischen Ameri- 
kaner, denen wir das Giessrinnensystem zu verdanken 
haben, von den Blockeinlagen wieder abgekommen sind 
und dies dürfte wohl bedeuten, dass sich die Blockeinlagen 
als unwirtschaftlich erwiesen haben. 


Die Blockeinlagen wirken in statischer Hinsicht gün- 
stig, weil sie das spezifische Gewicht der Mauer zu erhöhen 
vermögen. Im Wäggital wurde aber auch ohne Blockein- 
lagen ein spezifisches Gewicht des Betons von 2,35 er- 
reicht. Ein grosser Vorteil der Blockeinlagen ist die Mög- 
lichkeit, in den Arbeitsfugen eine Verzahnung herzustellen. 


B. Das Kabelkransystem. 


Im Wäggital wurde ein radial fahrbarer Doppelkabel- 
Kran System Bleichert mit 8,5 t Tragkraft und einer Spann- 
weite von 260 m verwendet; er besass eine besondere 
Betongiesseinrichtung, die meines Wissens in diesem Um- 
fang das erste Mal zur Anwendung kam. Es waren im 
ganzen vier Tragseile vorhanden, zwei für die Laufkatze 
und zwei für die Giessvorrichtung (Abbildungen ı auf 
Seite 143 vorletzter Nummer und 7 bis 13). An der Lauf- 
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Abb.9. Fahrbarer Abspannturm (im Wäggital linksufrig) 1 : 400. 


katze (Abbildung 7) hing der 3 m® fassende Betonkübel 
mit Bodenentleerung (Kippkübel haben sich nicht bewährt), 
der den Gussbeton der Giessvorrichtung zuführte (Abb. 8). 
Von dieser gehen Giessrinnen aus, die einen Aktionsradius 
bis 15 m haben (Abbildungen т und 12). Die hauptsäch- 
lichsten Daten sind: 

Heben der maximalen Last . . . 0,5 m/sek 


Heben des leeren Kübels . € 
Katzfahren mit maximaler Last . 20 , 
Katzfahren mit leerem Kübel 4,3 


Antriebsmotor 70 kW, 750 Uml/min 
Bei mittleren Fahrwegen und zwar: 


Heben mit Vollast . 6m 
Katzfahren mit Vollast 55 m 
Absenken mit Vollast. 35 m 
Heben des entleerten Kübels 56 m 
Katzfahren mit leerem Kübel 55 m 
Absenken mit leerem Kübel 27 m 


konnten maximal 14 Förderspiele stündlich ausgeführt 
werden, was einer Betonierleistung von 42 m® pro Stunde 
entspricht. 

Kabelkrane haben den Vorteil, dass sie in erster 
Linie als universale Hebezeuge, die bei jedem Talsperren- 
bau nötig sein werden, verwendet und ausserdem zum 
Betontransport herangezogen werden können. 

Nachteile des Kabelkranes sind die starken Seil- 
schwankungen und die im Vergleich mit den Giessrinnen 
bedeutend geringere Leistungsfähigkeit. Auch die Möglich- 
keit, mit Kabelkranen granulometrisch mangelhaft zusam- 
mengesetzten Gussbeton zu transportieren, muss in Bezug 
auf die Güte des Bauwerkes als ein Nachteil dieses Systems 
angesprochen werden. 


C. Vergleich der beiden Systeme. 


Die Dauer der Bauarbeiten ist eine Funktion der 
Leistungsfähigkeit der Installationen. Da Staumauerbauten 
meistens in hochgelegenen Gebirgsgegenden mit mehr- 
monatlichen Frostperioden, die eine relativ kurze jährliche 
Arbeitsdauer bedingen, ausgeführt werden, so spielt die 
Leistungsfähigkeit der Installationen eine ausschlaggebende 
Rolle. 

Vergleicht man die beiden Systeme für die erste 
Bauperiode im Wäggital, während der der Beton aus den 
Mischmaschinen in die Rinnen abfliessen konnte und der 
Kabelkran entsprechend lange Transportwege hatte, so 
kann gesagt werden, dass eine amerikanische Rinne etwa 
75 mä, der Kabelkran etwa 33 т? Beton in der Stunde 
transportierte. 

Im zweiten Betonierjahr, als der Beton für die Rinnen 
20 bis 50 m hochgehoben werden musste, wurde das 
Arbeitstempo für die Rinnensysteme durch die Aufzug- 
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Abb. 10. Ansicht des hölzernen Abspannturms іт Wäggital. 


Winden (Fabrikat von Roll, Giesserei Bern) bestimmt. 
Garantiert waren bei einer Aufzugsgeschwindigkeit von 
2,5 m pro Sekunde und 40 m mittlerer Aufzugshöhe 40 m? 
Beton pro Stunde und pro Aufzug. Erreicht wurden tat- 
sächlich 70 т? als maximale und бо т als Dauerleistung. 
Der Kabelkran förderte während der gleichen Bauperiode 
maximal 45 und durchschnittlich 39 т? pro Stunde. 


Während also in der ersten Etappe das Leistungsver- 
hältnis zwischen Kabelkran und einer Rinne 1 : 2,3 war, 
wurde es im zweiten Betonierjahr т: 1,5. Das Rinnen- 
system ist also dem Kabelkransystem bezüglich Leistungs- 
fähigkeit bei weitem überlegen. Jedermann, der beim Bau 
der Barberine- oder Wäggitalmauer Gelegenheit hatte, das 
Auf- und Niedersausen der Aufzugskübel in den Türmen 
zu sehen, oder den ununterbrochenen Betonstrom, der aus 
den Rinnen an die Arbeitstelle floss, zu beobachten, wird 
sich gesagt haben, dass die Rinnen den Kabelkran, bei 
dem bloss alle vier Minuten ein Kübel von 3 m8 Inhalt 
erschien, bezüglich Leistung in den Schatten stellen. Früher 
ist gezeigt worden, dass das Rinnensystem alle die schlechten 
Eigenschaften, die ihm nachgesagt werden, richtig besehen, 
nicht besitzt und bei guter Ueberwachung aller Einzelheiten 
die Güte des Rinnenbeton der des Kabelkranbeton in 
keiner Weise nachsteht. 


Eine entscheidende Rolle für den Unternehmer spielen 
neben der Leistungsfähigkeit auch die Bau- und Betriebs- 
kosten einer Installation. 


Ein Vergleich der Baukosten zwischen einer Betonier- 
rinne und einem Kabelkran, wie er im Wäggital benützt 
wurde, gibt, wenn man die Kosten für eine Rinne gleich 
100 setzt, folgendes Bild: 

Eine Rinne Kabelkran 


Anschaffungskosten 76 °{% 225 °/, 
Montage 8% 65 9% 
Uminstallationen während des Be- 
triebes in zwei Jahren 16 — 
100 Die 290 °/, 
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Wir sehen hieraus, dass der Kabelkran beinahe das 
Dreifache einer Rinnenanlage oder das 1 '/,-fache zweier 
Rinnensysteme an Baukosten erforderte. 

Im regulären Betrieb ist nachstehendes Bedienungs- 
Personal für die beiden Systeme erforderlich: 
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Abb. 11. Fester Abspannturm (im Wäggital rechtsufrig) 1 : 400. 


Zwei Rinnen  Kabelkran 

Bedienung der Winden . . . 2 Mann 2 Mann 
Кобе орар, = à =. % E ` o а 
FUSION ч eh Ce à Dé 18 о 4 + — , 
Ausleger ee @ УУ ` à — , 
Giessvorrichtung . . . . . —  , 8. 5% 

7 Mann 6 Mann 

Die Bedienpungskosten, die hier statt der Betriebs- 

Kosten verglichen werden — denn der Schmiermittelver- 


brauch ist bei beiden Systemen ungefähr der gleiche — sind 
also für den Kabelkran etwa gleich hoch, wie diejenigen 
für zwei Rinnen. Auch in Bezug auf die Bau- und Betriebs- 
kosten hat also das Rinnensystem bedeutende Vorteile ge- 
genüber dem Kabelkran. 

Trotzdem möchte ich die Frage der Ueberschrift: 
„Giessrinnen oder Kabelkrane für Staumauern aus Guss- 
Beton ?“ nicht dahin beantworten, dass nur das Giessrinnen- 
System in Frage kommen kann. Als leistungsfähigstes und 
wirtschaftlichstes System kann zweifellos das Rinnensystem 
angesehen werden, hingegen wird bei den meisten grossen 
Talsperren ein Kabelkran aufgestellt werden, um damit 
einen grosseu Teil der baulichen und maschinellen Instal- 
lationen zu transportieren und Baumaterialien, besonders 
Steine für Verkleidungen, und die Schalungen an Ort und 
Stelle zu bringen. 

Wenn es, wie an der Barberine, möglich ist, die 
Kabelkran-Türme so hoch zu stellen, dass die Katzfahrseile 
über den Betonaufzugstürmen liegen und der Maschinen- 
Turm soweit fahrbar ist, dass die ganze Mauerbreite bestri- 
chen werden kann — im Wäggital wäre dies der Gelände- 
Verhältnisse wegen nur mit unverhältnismässig hohen Kosten 
möglich gewesen — so leistet der Kabelkran auch für die 
Montage und Demontage der Giessrinnen, sowie für die 
vielen Uminstallationen derselben während des Betonierens, 
z. B. Höherziehen der Rinnen usw., hervorragende Dienste. 
Diese Arbeiten bilden den primären Grund zur Verwendung 
eines Kabelkranes. Um dann die an und für sich teure 
Installation auszunützen, wird diese zum Betonieren heran- 
gezogen werden, Für das Betonieren der kleineren Kuba- 
turen der Mauerkrone und für den Vorsatzbeton auf der 
Wasserseite wird der Kabelkran vorteilhafter sein als die 
Giessrinnen und ein entsprechendes Tieferhalten des Rin- 
nensystems und damit der Betoniertürme ermöglichen. Bei 
sehr langen Mauern ist bei ausschliesslicher Verwendung 
des Rinnensystems ein mehrmaliges Heben des Beton in 
besondern Türmen erforderlich; in solchen Fällen kann der 
Kabelkran das Rinnensystem in wertvoller Weise ergänzen 
und die Aufstellung dieser Zwischentürme entbehrlich machen. 

Ich komme daher zum Schlusse, dass eine Kombina- 
tion beider Systeme, also z. B. zwei Giessrinnen und ein 
Kabelkran, die ideale Lösung für die Gussbeton-Installa- 
tionen einer grossen Staumauer bildet. 
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Abb. 15. Turbine Schwyz 
п, = 40 Umi/min, Ou = 665 l/sek, ns = 112 


Abb. 18 Modell-Turbine Olten-Gösgen (E.W. C.) 
Hu = 110 Umijmin, Q = 980 Usch, ns = 353 


Hydrodynamische Darstellungen der E. Т.Н. 
an der LA B.W. in Basel 1926. 
Von Prof. Dr. FRANZ PRASIL, Zürich. 


(Schluss von Seite 157.) 
II. Entwicklung der Turbinencharakteristiken. 


In den oben erwähnten Vorträgen wurde unter an- 
derem eine Zusammenstellung von vier, aus Bremsver- 
suchen an Turbinen gewonnenen Hauptcharakteristiken als 
Beispiel einer Darstellung aus dem Gebiete der statisti- 
schen Hydrodynamik vorgeführt und deren Wert für die 
Beurteilung der Wirksamkeit der Turbinen erläutert. Für 
die Ausstellung in Basel konnte dank dem Entgegen- 
kommen der Firmen A.-G. Bell, Kriens, Escher Wyss & Cie., 
Zürich, und Ateliers de Construction mécaniques de Vevey 
eine Zusammenstellung von 14 solchen Hauptcharakteri- 
stiken von Turbinen verschiedener Schnelläufigkeit her- 
gestellt werden, die im Folgenden wiedergegeben ist; aus- 
serdem konnte nach Mitteilungen von Escher Wyss & Cie. 
eine Reliefdarstellung der Charakteristik einer Kaplantur- 
bine angefertigt werden!). 


1) Darüber soll an anderer Stelle berichtet werden. 


Abb. 16. Versuchs-Turbine E.T.H. 
Hu = DI Umil/min, Ou = 478 l/sek, пе = 135 
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VERGLEICHENDE ZUSAMMENSTELLUNG 
DER CHARAKTERISTIKEN 
VON TURBINEN VERSCHIEDENER 
SCHNELLÄUFIGKEIT 
BEZOGEN AUF ı m GEFÄLLE 
UND ı m SAUGROHRDURCHMESSER. 


FRANCIS-TURBINEN. 
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Abb. 17. Modell-Turbine Bibern (Bell) 
Hu = 102 Umi/min, Qu, = 900 l/sek, пе = 314 


E 


Qa in ht/sec. 


Abb. 19. Modell-Turbine Eglisau IV (Bell). 
ny == 115 Umi/min, Ou = 1020 l/sek, ns = 370 


Die Darstellung der Charakteristiken erfolgte in der, 
im Bericht über die Extra-Schnelläuferturbine der A.-G. 
Bell-Kriens beschriebenen und begründeten Methode (siehe 
„5. В. Ze, Bd. 83, 5. 32, 19. Januar 1924). 

Es sind in Koordinaten-Feldern 


mit den Abszissen-Werten: 


mit den Ordinaten-Werten: У = On > Tg De 
4 


die Kurven gleicher prozentueller Leitradöffnung, gleichen 
Wirkungsgrades und gleicher spezifischer Drehzahlen ein- 
gezeichnet; in obigen Formeln bedeuten D, den Eintritts- 
Saugrohrdurchmesser, О den Wasserkonsum beim Gefälle 
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Abb. 20. Modell-Turbine Eglisau (E.W. C.) 
Du = 137 Оті/ тіп, Qu — 790 l/sek, ns = 410 
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Abb. 22. Modell-Turbine „X* (E.W. C.) 
Nu = 138 Uml/min, Q,, = 840 I/sek, ns = 410 
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Abb. 23. Modell-Turbine Eglisau ШІ (Bell) 
gu = 131 Uml/min, Q, = 1150 Usch, ns = 450 


H und der Drehzahl » der Turbine. Den Charakteristiken 
sind typische Schnittfiguren derjenigen Turbinen beigege- 
ben, an denen sie gewonnen wurden. Da alle Charakteri- 
stiken auf ı m Gefälle und ı m Saugrohrdurchmesser und 
mit gleichen Masstäben gezeichnet (und hier auch so wieder- 
gegeben) sind, eignen sie sich bereits für den direkten 
Vergleich, der zu folgenden Ergebnissen führt. 

Aus den Schnittfiguren ist ersichtlich, dass in allen 
Fällen Leitapparate verwendet sind, aus denen das Wasser 
auf zylindrischem Umfange dem Spaltraum zuströmt: bei 
den verschiedenen Rädern liegen aber die Eintrittskanten 
auf verschieden geformten Umdrehungsflächen, sodass 
hierdurch Spalträume von verschiedener Form und Grösse 
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Abb. 21. Modell-Turbine Parahyba (E.W. С.) 
ny, = 128 Uml/min, О,, = 920 l/sck, ns = 410 


sich ergeben, und zwar die kleinsten an den Turbinen von 
Schwyz, der E. T. 1. und Bibern (Abbildungen 15 bis 17), 
dann folgen mit zunehmender Raumvergrösserung die Tur- 
binen von Escher Wyss & Cie. für Olten - Gösgen (Abbil- 
dung 18) und für Parahyba (Abbildung 21), weiter die 
Modellturbinen von Bell und von Escher Wyss & Cie. für 
Eglisau (Abbildungen 19, 20 und 23) und die „X“-Turbine von 
Escher Wyss & Cie. (Abbildung 22); die grössten Spalträume 
besitzen die Propeller-Turbinen von Escher Wyss & Cie. 
(Abbildung 24) und der Ateliers de Vevey (Abbildung 26) 
und die Schrauben-Turbine (Extra-Schnelläuferturbine) von 
Bell (Abbildung 25). 


Vergleichsergebnisse. 


1. Die von den Firmen als Kennziffern, das sind die 
zur Kennzeichnung der Schnelläufigkeit angegebenen Werte 
der spezifischen Drehzahlen, nehmen mit zunehmender 
Spaltraumgrösse im allgemeinen auch zu, einzig die Pro- 
pellerturbine Escher Wyss & Cie. mit vier Schaufeln (Ab- 
bildung 24) bleibt mit », — 390 unter der für die Francis- 
Turbinen im Maximum angegebenen Schnelläufigkeit; aller- 
dings ist die Wahl der Kennziffer aus den »,-Werten der 
Turbine nicht an eine eindeutige Regel gebunden. 

2. Als weiteres Vergleichsergebnis ist die auffallende 
und typische Verschiedenheit der Formen der Kurven kon- 
stanter Leitradöffnung anzuführen: Bei Turbinen mit relativ 
kleinem Spaltraum besitzen die Ordinaten namentlich der, 
den grösseren Leitradöffnungen entsprechenden Kurven 
deutliche Maximalwerte; bei der Turbine Parahyba (Ab- 
bildung 21) ist dies zum Teil auch noch der Fall, hingegen 
nehmen sie für alle andern Turbinen mit den Abszissenwerten 
zu, und zwar für die Schnelläufer-Francisturbinen in ge- 
ringerem Mass, als für die Propeller-Turbinen. 

Diese typische Erscheinung ist durch die mit zuneh- 
mendem Spaltraum und dementsprechend zunehmender 
Annäherung der Räder an die Axialform verursachte 
Abnahme der mit Raddrehung auftretenden radialen Träg- 
heitskräfte und der hierdurch bedingten Pressungsvertei- 
lung im Spaltraum zu erklären: in der Turbine Schwyz 
(Abbildung ı5) wird z. B. bei zunehmender Drehzahl die 
Pressung im Spalt unter sonst gleichen Umständen wesent- 
lich mehr vergrössert als bei der „X“-Turbine (Abb. 22) 
und noch mehr als bei der Schrauben -Turbine. Würde 
man am Rad der „X“-Turbine die Radschaufeln gegen 
den Spaltraum in solcher Form bis zum Leitrad ver- 
längern, dass innerhalb dieser Verlängerung eine Kraft- 
abgabe von Wasser an das Rad nicht stattfindet — es 
müssten dann bekanntlich die Schaufeln an diesen Stellen 
derart geformt sein, dass innerhalb derselben die absolute 
Strömung mit konstantem Geschwindigkeitsmoment ver- 
läuft — so ist zu erwarten, dass die Kurven konstanter 
Leitradöffnung auch Formen mit maximalen Ordinaten- 
werten erhalten würden. Immerhin ist aber anzunehmen, 
dass die zu Tage tretende Formverschiedenheit dieser 
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VERGLEICHENDE ZUSAMMENSTELLUNG DER CHARAKTERISTIKEN VON TURBINEN 
VERSCHIEDENER SCHNELLÄUFIGKEIT BEZOGEN AUF ı m GEFÄLLE 
UND г m SAUGROHRDURCHMESSER. — PROPELLER-TURBINEN. 
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Du = 118 Umi/min, Q = 10101jsek, ns = 390 


Kurven auch noch durch Aenderungen der Strömungsform 
in den Rädern bei verschiedenen Drehzahlen, andererseits 
durch verschiedene Saugrohrformen bedingt wird, wie dies 
durch die im zitierten Band 83 beschriebenen Versuche an 
der Extra-Schnelläuferturbine (Schraubenturbine) der A.-G. 
Bell erwiesen erscheint; dort sind bei unverändertem Rad 
die Kurven der Charakteristiken durch Aenderung der 
Saugrohrform typisch beeinflusst worden. 

Diese Ergebnisse sind hydrodynamischer Natur und 
rufen nach Klärung durch das hydrodynamische Experiment, 
um schliesslich mit den Grundgesetzen der Theorie in Ein- 
klang gebracht und dann mathematisch beschrieben werden 
zu können. 

Die vorgeführte Zusammenstellung der Hauptcharak- 
teristiken wird in erster Linie im praktischen Turbinenbau 
für die Berechnung von Turbinen Verwendung finden. 


Schweizerischer Elektrotechnischer Verein. 


Dass sich die diesjährigen Jahresversammlungen des Schweizer. 
Elektrotechnischen Vereins (S. E.V.) und des ihm angegliederten 
Verbandes Schweizer. Elektrizitätswerke (V.S.E.) in Basel abspielen 
würden, war angesichts der Ausstellung für Binnenschiffahrt und 
Wasserkraftnutzung, an der der V.S.E., das Starkstrominspektorat 
des S.E.V. und die bedeutenderen Mitglieder des V.S.E. einzeln 
oder gruppenweise als Aussteller teilnahmen, selbstverständlich. 
Vom einladenden Elektrizitätswerk Basel waren die Jahresversamm- 
lungen, ein herrliches Festwetter und die mit den Versammlungen 
im Zusammenhang stehenden Darbietungen aufs Vorzüglichste vor- 
bereitet, sodass sich ein lückenloses Gelingen einstellte. 


Am Nachmittag des 14. August d. J. trat zunächst die General- 
versammlung des V.S. E unter dem Vorsitz von Direktor F. Ringwald 
(Luzern) im kleinen Kongressaal der Ausstellung zusammen. Nach 
einleitenden Worten von Direktor E Payot (Basel) folgte die Geneh- 


Ni = 126 Umi/min, Qu = 1920 l/sek, ns = 560 


n, = 132 Uml/min, Ou = 1915 l/sek, ns = 600 


migung der Berichte, Rechnungen und des Budget, und hatten 
Erneuerungswahlen von Vorstandsmitgliedern stattzufinden, die die 
Bestätigung der Herren J. Bertschinger (Zürich), A. de Montmollin 
(Lausanne) und H. Niesz (Ennetbaden) ergaben. Zu einer eigent- 
lichen Aussprache gaben die eingetretenen Preissteigerungen auf 
dem Glühlampenmarkte Anlass, das greifbare Resultat der vor etwa 
Jahresfrist eingetretenen Trustbildung in der Glühlampenfabrikation; 
der Vorstand des V. S. E. wurde dringend ersucht, gegen die für die 
Lichtabgabe, insbesondere im landwirtschaftlichen Gebiet, als kata- 
strophal betrachtete Tendenz der Fabriken zur Ausmerzung der 
kleinern Glühlampen aufzutreten und zum Mindesten ein Hinaus- 
schieben dieser Massregel zu erwirken. Den geschäftlichen Traktan- 
den folgte ein Vortrag von Prof. Dr. W. Kummer (Zürich) über 
„Vorausbestimmung von Benutzungsdauer und Belastungsausgleich 
bei der Abgabe elektrischer Energie“. Die vom Vortragenden ent- 
wickelte Methode zur Vorausberechnung der im Elektrizitätswerk 
auftretenden Benutzungsdauer, in Abhängigkeit von den Benutzungs- 
dauern bei den einzelnen Energieabnehmern, stützt sich auf die 
Wahrscheinlichkeits - Rechnung, bezw. auf die Analysis, die vom 
Vortragenden vor Jahresfrist erstmals in der „S. В. Z.“ (auf Seite 169 
von Band 86, am 3. Oktober 1925) für die besondern Verhältnisse des 
elektrischen Bahnbetriebs veröffentlicht wurde, worauf er die genannte 
Methode auf Seite 289 des „Bulletin“ des S.E.V., 1926, für die 
Verhältnisse der allgemeinen Energieabgabe zur Darstellung des 
erwähnten Zusammenhangs der Benutzungsdauern weiter entwickelte; 
im Vortrag wurde die Methode durch ein Zahlenbeispiel erläutert 
und ihre innere Berechtigung beurteilt. Die Diskussion wurde von 
Prof. Dr. W. Wyss/ing (Zürich) benutzt, der die Bedeutung der neuen 
Methode anerkannte und sich besonders auch über die historische 
Entwicklung des tatsächlichen Belastungsausgleichs in den immer 
grösser werdenden Werken äusserte, worüber die vom V.S.E. in 
Verbindung mit der E.T.H. in der Basler Ausstellung vorgeführten 
Darstellungen einen umfassenden Aufschluss böten. Hierauf fand 
der feierliche Akt der Diplomierung von 56 Angestellten von 
Elektrizitätswerken statt, die seit 25 Jahren bei der selben Unter: 
nehmung im Dienste stehen. 


18. September 1926.] 


SCHWEIZERISCHE BAU ZEITUNG 


1758 


! 
гэ! 


1250 
| 


2200. 


Abb. 25. Schraubenturbine Bell. — n,, = 170 Uml/min, Q,, = 


Am Abend versammelte sich der V.S.E. mit seinen Gästen 
zu einem Bankett im Basler Stadtkasino. In seiner Begrüssungs- 
Ansprache berührte Direktor F. Ringwald vornehmlich das Verhältnis 
der Elektrizitätswerke unter sich, gegenüber den Gaswerken und 
gegenüber dem Installationsgewerbe. Den offiziellen Begrüssungen 
durch den Basler Regierungspräsidenten Dr. Aemmer und den Gross- 
ratspräsidenten /. 7schopp folgten die Ansprachen der Vertreter der 
geladenen Verbände. Neben künstlerischen Darbietungen des Quartetts 
der Basler Liedertafel, der Trachtengruppe Birsegg und des Hand- 
harmonika-Meisterklubs sorgten eine saftige Schnitzelbank und humor- 
volle Reden der Verbandsmitglieder A. Waeber (Fribourg) und E. 
Dubochet (Territet) für die Unterhaltung. Mit einer Besichtigung der 
Rheinbeleuchtung und dem, zufolge heutiger Normalisierung unver- 
meidlichen Tanz, fand die Tagung ihren Abschluss. 

Am Vormittag des 15. August trat im kleinen Kongressaal der 
Ausstellung die Generalversammlung des S. E. V. unter dem Vorsitz 
von Direktor /. Chuard (Zürich) zusammen. Auch sie hatte sich mit der 
Wiederwahl von Vorstandsmitgliedern, nämlich den Herren A. Calame 
(Baden), Dr. K. Sulzberger (Zürich) und A. Zaruski (St. Gallen), zu 
befassen und eine grössere Anzahl von Berichten und Rechnungen, 
sowie die Budgets des Vereins und seiner Sonderinstitutionen zu 
genehmigen. Unter den vom Verein zur Zeit unternommenen Arbeiten 
verdienen die Normalien zur Prüfung und Bewertung von isolierten 
Leitern für Hausinstallationen und die damit in Verbindung stehende 
Schaffung eines Qualitätszeichens für solche Leiter ein weiteres 
Interesse; die Bedeutung dieser Angelegenheit wurde in der Ver- 
sammlung durch ein Referat von Dr. K. Sulzberger (Zürich), dem 
Vorsitzenden der Normalienkommission, klargelegt. Die bezüglichen 
Festsetzungen sind vom Vorstand provisorisch in Kraft erklärt wor- 
den'). Der Generalversammlung lag ein Antrag der Genehmigung 
einer „Wegleitung für den Schutz von Gleichstromanlagen gegen 
Ueberspannungen“ vor, der in einer summarischen Berichterstattung 


D Die Normen sind Seite 243 des „Bulletin® des 5. E. V., 1926, veröffentlicht. 
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Abb. 26. Turbine Wynau (S. A. Vevey) 
pu = 182 Uml/min, Q,, = 1685 l/sek, ns — 817 


von Prof. Dr. W. Kummer (Zürich), als Vorsitzendem 
der mit der Bearbeitung der genannten Wegleitung 
betrauten Spezialkommission, zur Annahme emp- 
fohlen wurde. Die bezügliche, von der Versammlung 
einstimmig gutgeheissene Vorlage‘) beruht auf der 
selben Grundanschauung, wie die vor drei Jahren in 
Kraft erklärte Wegleitung für den Ueberspannungs- 
schutz von Wechselstromanlagen, über die in der 
„5. B. 2.“ einlässlich (auf Seite 137 von Band 82, am 
15. September 1923) berichtet worden ist; es wird 
also der Schutz der Gleichstrom - Anlagen ebenfalls 
weniger in der Funktion von Schutzapparaten, als 
vielmehr in ihrer zweckmässigen Disposition und 
in ihrer gut bemessenen Isolation zu verwirklichen 
gesucht. Trotz des engen Zusammenhangs der Wegleitungen betr. die 
Wechselstromanlagen und betr. die Gleichstromanlagen ist eine Frist 
von drei Jahren zwischen den jeweiligen Vorlagen verstrichen, da sich 
die Kommission inzwischen auch mit dem Ueberstromschutz der Gleich- 
stromanlagen befasste, ohne indessen hierüber bereits eine ab- 
schliessende Arbeit vorlegen zu können. Unter dem Traktandum 
„Verschiedenes“ orientierte Dr. E Tissot (Basel) die Versammlung über 
die Organisation und die Ziele der vom 31. August bis 8. September in 
Basel abzuhaltenden Weltkraftkonferenz, zu deren regem Besuch er 
die Elektro - Techniker angelegentlich einlud. Hierauf hielt nun Dr. 
A. Strickler, Sektionschef im Eidgen. Amt für Wasserwirtschaft, Bern, 
einen Vortrag über „Die wirtschaftliche Bedeutung der Binnenschiffahrt 
für die Schweiz“, wobei er mit einer Analyse der Frachtkosten be- 
gann, sich hierauf über die Verkehrsart der Rheinschiffahrt und die 
Wichtigkeit der Rheinregulierung äusserte und mit der Vergleichung 
von Bahnfracht und Schiffsfracht seine Ausführungen schloss, die 
von der Vorführung zahlreicher graphischer Darstellungen begleitet 
war, wie sie teilweise auch in der Ausstellung gezeigt werden. 

Am Nachmittag des 15. August war für die Mitglieder des 
S.E.V. ein Ausflug nach dem Bottminger Schlösschen angeordnet, 
an den sich abends das Bankett im grossen Saal der Ausstellung 
anschloss. Der Ansprache des Vereinspräsidenten Direktor J. Chuard 
folgte eine solche von Regierungsrat Dr. R. Miescher und weiterer 
Gäste. Unter den wiederum vorzüglichen dargebotenen Unter- 
haltungsproduktionen erwähnen wir besonders die letzte, diejenige 
eines Trommlercorps, das die Kraft und Zielsicherheit der ewig 
jungen, alten Rheinstadt symbolisch und nachdrücklich zum Ausdruck 
brachte; man gewann den Eindruck, dass zu den Basler Schiffahrts- 
bestrebungen der erfolgreiche Wille nicht fehle. 

Am Morgen des 16. August teilten sich die Versammlungs- 
Teilnehmer in zwei Gruppen, von denen die eine den Hafen, die andere 
den Häfely besichtigte, und an beiden Orten aufs vorzüglichste 


2) Diese Wegleitung ist Seite 205 des „Bulletin* des S. E. V., 1926, veröffentlicht. 
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empfangen und belehrt wurden; im Hafen wurde 
besonders die Siloanlage der S.S.G. (vgl. S.7 
уоп Band 88 der „S.B.Z.“ vom 3. Juli 1926) 
eingehend besichtigt, während in den Anlagen 
der A.-G. Emil Häfely das Hochspannungs- 
Laboratorium mit Recht Bewunderung erregte. 
Am Nachmittag fanden sich noch vereinzelte 
Mitglieder des Vereins in der Ausstellung, dank- 
bar des Gebotenen gedenkend. W.K. 


ZEIChnln 


Die Einführung der Eisenbahn 
in Nord-Amerika.!) 


In den Vereinigten Staaten von Nordamerika 
wird der 17. April 1826 als Geburtstag der 5 
Dampfeisenbahn betrachtet. An diesem Tage 5 
wurde durch einen besondern gesetzgebe- 
rischen Akt des Staates New York die Konzession 
für die Errichtung einer Eisenbahn an die Mohawk 
& Hudson Railroad erteilt. Die Gesellschaft be- 
sass ein Kapital von 300 000 $ und baute als 
erste Linie die Strecke zwischen Albany und 
Schenectady, die am 9. August 1831 betriebs- 
bereit war. 

Transportlinien mit Geleise-Anlagen bestan- 
den schon früher, wurden jedoch nicht mit 
Dampflokomotiven betrieben. Es sei diesbezüg- 
lich die „Granite Railroad“ in Quincy, Mass, 
erwähnt, die aufhölzernen Schienen, mit Pferden - à 
betrieben, Granit für das Bunker Hill Monument 
auf einer Länge von über 6'i km beförderte. M 
Einer der eifrigsten Pioniere im amerikanischen S 
Eisenbahnwesen war G.W. Featherstonhaugh, der 2 
in England mit den Arbeiten George Stephenson’s . 
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beim Bau der “Stockton & Darlington Railroad“ 
bekannt wurde.?) Vor dem Bau der ersten Eisen- 
bahn in Amerika erforderte eine Reise in der 
Postkutsche zwischen New York und Boston | 
zwei Tage. Der Lastentransport zwischen Phila- а. 
delphia und Pittsburgh wurde durch Lastfuhr- 
werke vermittelt, wobei die Transportkosten 
140 $ pro Tonne betrugen. Beinahe den ge- | 
samten Passagierverkehr zwischen New York | 
und Albany besorgte die Fluss-Schiffahrt. West- 
lich von Albany wickelte sich der Passagier- 
verkehr auf von Pferden gezogenen Kanal- 
booten ab. Von einschneidender Bedeutung war CH 
im Jahre 1825 die Eröffnung des Erie Kanals, Diese 
der die Frachtkosten von durchschnittlich 100 $ | 
pro Tonne auf der Strecke Buffalo-Albany auf 

10 $ und bald auf 3 Ф verminderte. Dieser ? 
Kanalbau zeigte den Amerikanern eindringlich ` 
de Môglichkeit der Verminderung der Trans- Я 
portkosten und zwar dermassen, dass die all- 
gemeine Stimmung eher gegen den Bau von д 
Eisenbahnen gerichtet wurde. So legte der S 
Konzessionsvertrag der Mohawk & Hudson Rail- 

road drastische Beschränkungen auf, indem 

er ihr verbot, zu gleichen Sätzen mit dem Erie 

Kanal in Wettbewerb zu treten, und vorschrieb, dass jeder Aktionär 
persönlich für allfällige Schulden der Gesellschaft haftbar sei. ZweiJahre 
vergingen mit Verhandlungen, die auf Erleichterung dieser schweren 
Bedingungen abzielten. Diese Zeit benutzte Featherstonhaugh zu 
einem gründlichen Studium der Entwicklung der Stephenson’schen 
Eisenbahnen in England. Eine von dort für die Mohawk & Hudson 
Railroad beschaffte Lokomotive konnte nicht in Gang gebracht wer- 
den, sodass die De Witt Clinton Company in den Giessereien von 
West Point eine eigene Lokomotive erstellte, die nach zahlreichen 
Versuchsfahrten imstande war, zwei, ganz den alten Postkutschen 
nachgebildete Wagen zu schleppen, und die im August 1831 dem 
Betrieb übergeben werden konnte. Die Schienen bestanden aus 
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1) Nach *New York Central Lines Magaziner vom April 1026. 
2) Siehe hierüber Band 86, Seite 151 (26. September 1926). 
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Bandeisen, die auf hölzernen Längs- 
trägern befestigt und im Schotter- 
bett verlegt wurden; die Fahrbahn 
wurde mit grossen Granitplatten ab- 
gedeckt und der Raum zwischen den 
Schienen aufgefüllt, um für die Pferde 
einen geeigneten Fahrbahnbelag zu 
schaffen. Der Pferdebetrieb war für 
Supplementsfahrten und als Notbe- 
trieb beim Versagen der Dampf- 
lokomotiven vorgesehen. 

Vom Jahre 1831 an nahm die 
Entwicklung der Eisenbahnen in 
den Vereinigten Staaten von Nord- 
AmerikainraschemMasse zu. Ausder 
27 km langen Anfangstrecke Albany- 
Schenectady sind die New York 
Central Lines herangewachsen mit 
19200 km?) Geleiselänge auf den Hauptlinien. Die Anlagen der 
Gesellschaft stellen heute ein Kapital von 2 Milliarden $ dar, die 
Zahl der Angestellten beträgt über 160000; hierbei ist zu be- 
achten, dass das Bahnnetz der New York Central Lines weniger 
als 5°/, des gesamten Eisenbahnnetzes der Vereinigten Staaten, 
das Ende 1924 rund 400000 km Geleise aufwies, und die Zahl der 
Angestellten weniger als 10°/, aller Eisenbahnangestellten der 
Vereinigten Staaten ausmacht. Dabei bewältigen die New York Central 
Lines mehr als 10°/, des gesamten Bahngüterverkehrs und 10°;/, des 
gesamten Passagierverkehrs. Die Linien des Netzes verlaufen in 
zwölf Staaten, die mehr als die Hälfte der Gesamtbevölkerung der 
Vereinigten umfassen. jy. 


3) Diese Zahl ist in der „S. B. Ze Band 87, Seite 249 (8. Mai 1926), versehent- 
lich zu 192000 km angegeben. 
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GEWERBESCHULE UND KUNSTGEWERBE-MUSEUM ZÜRICH. den Durchgangsbahnhofs angeschnitten würde ; 
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Lageplan 1 : 3000 (umgezeichnet durch „S. B. Z.*) zum Entwurf Nr, 37. 


Wettbewerb für die Gewerbeschule 
und das Kunstgewerbe-Museum Zürich. 


Zum bessern Verständnis des nachfolgend dargestellten 
Wettbewerbs - Ergebnisses diene der Hinweis auf die Viel- 
gestaltigkeit der Raumanforderungen von insgesamt 8900 m? 
Bodenfläche für Museum (rd. 1900 m?) und Schule; zu dieser 
gehören eine Anzahl „lärmende Werkstätten“, die von dem 
bestehenden Schulhaus an der Klingenstrasse möglichst 
abgerückt werden müssen. Wie dem beigefügten Lageplan 
zu entnehmen, ist vorläufig die Südecke des Bauplatzes durch 
die Servitut der Unüberbaubarkeit belastet, weil sie vom 
Gebiet eines möglicherweise in ferner Zukunft zu erstellen- 


sie bleibt damit auch der Möglichkeit einer 
Erweiterung der Gewerbeschule vorbehalten. 
AlsmassgebendeSchülerzahl nennt dasProgramm 
200 Tagesschüler (männliche und weibliche) der 
kunstgewerblichen Abteilung mit 25 Lehrkräften, 
und rund 400 Lehrlinge mit 63 Lehrkräften, 
somit gegen 700 gleichzeitig im Schulhaus An- 
wesende. (Da die Lehrlinge nur einen halben Tag 
pro Woche unterrichtet werden, stellt sich deren 
Gesamtzahl auf das rund Zehnfache. Einschliess- 
lich der rund 2000 in andern städtischen Lokalen 
durch die Gewerbe- bezw. Kunstgewerbeschule 
unterrichteten Schülerinnen erreicht ihre Gesamt- 
Schülerzahl gegenwärtig etwa 7000.) 


Aus dem Bericht des Preisgerichtes: 

Dem Vorstande des Bauwesens 1 der Stadt Zürich 
sind folgende Wettbewerbsentwürfe rechtzeitig einge- 
reicht worden: 

Nrn. 1 „Handwerk“, 2 „Kunst-Filter“, 3 „Der Schule 
Sonnenlicht“, 4 „Kunst und Handwerk“, 5 „Regula“, 
6 „Lang am Wasser“, 7 „Vom Zürichberg“, 8 „T-Form“, 
9 „Einfach und klar“, 10 „s’chli Poly“, 11 „Centralbau“, 
12 „Wahrzeichen“, 13 „Vielerlei“, 14 „Kunstgewerbler“, 
15 ,Exzenter", 16 „Aufgelöste Bauform“, 17 „Industrie- 
quartier“, 18 „Drei Höfe“, 19 „An der Limmat“, 
20 „Massengliederung“, 21 „Ringmauer 1926“, 22 „We- 
land“, 23 „Zweck“, 24 „Vita nova“, 25 „Sihl“, 26 „Kubus“, 
27 „Der Diener zweier Herren“, 28 „L D D D“, 29 „Kuben“, 
30 „Wegweiser“, 31 „Ргісукиру“, 32 „Licht“, 33 „Limmat- 
schule“, 34 „Teilung“, 35 „Hof“, 36 „Kunst statt Wasser“, 
37 „Ufer“, 38 „Trennungen -Steigerungen“, 39 „Schule 
und Werkstatt“, 40 „Zweckform“, 41 „Ex Tempore“, 
42 „Lichthof“, 43 „1926“, 44 „Städtische Konzentration“, 
45 „Freitreppe“, 46 „Riss“, 47 „Zürich“, 48 „Kreuel“, 
49 „Zwei Axen“, 50 „Im Winkel“, 51 „Kunst und Handwerk“, 
52 „Baukörper“, 53 „Der Sonne zu“, 54 „Zweck, Ort, Zeit“, 
55 „Schule und Museum“, 56 „Sonnenhof“, 57 „Man kann nicht 
zweien Herren dienen“, 58 „Meister Hämmerli“, 59 „Radius 12“, 
60 „Radius 356“, 61 „Werkhof“, 62 „Dezentralisierte Konzentration“, 
63 „Juni 26“, 64 „Nordlicht“, 65 „Kreuzgang“, 66 „Filterstätte für und 
für“, 67 ,Zürileu“, 68 „Staffel“, 69 „Wende“, 70 „Rudolf Brun“. 
Zur Beurteilung sind die Arbeiten in den Erdgeschossräumen des 
Kunstgewerbemuseums in Zürich 1 ausgestellt. 

Das Preisgericht versammelte sich zur Eröffnung seiner Tagung 
Montag den 5. Juli 1926, vormittags 9 Uhr, im Kunstgewerbemuseum. 
Verschiedene Projekte weisen kleinere Verstösse gegen das Wett- 
bewerbsprogramm und gegen Bestimmungen des Baugesetzes auf. 
Diese Verstösse sind indessen nicht so wesentlich, dass sich deshalb 
die Ausscheidung der Projekte rechtfertigte. Nach Bekanntgabe der 
durch das Hochbauamt vorgenommenen Vorprüfung der Projekte 
nimmt das Preisgericht eine orientierende Besichtigung der Pläne 
vor. Daran schliesst sich eine Begehung des Wettbewerbsgebietes. 

In einem ersten Rundgang werden wegen wesentlicher Mängel 
die Entwürfe Nrn. 3, 5, 10, 13, 14, 19, 20, 24, 25, 28, 33, 38, 41, 43, 
44, 51, 54, 59, 61, 62, 63, 65, 66, 67, 69, 70 ausgeschieden. 

In einem zweiten Rundgang werden die Projekte Nrn. 1, 4, 
7, 8, 9, 11, 16, 22, 23, 26, 29, 42, 45, 46, 47, 48, 50, 52, 53, 56, 57, 
58 und 68 ausgeschieden. 

In einem dritten Rundgang werden die Entwürfe Nrn. 2, 15, 
17, 18, 21, 35, 36, 49, 55 und 64 ausgeschieden. 

Es verbleiben somit die Projekte Nrn. 6, 12, 27, 30, 31, 32, 
34, 37, 39, 40 und 60. Diese Projekte werden zunächst gruppenweise, 
hernach vom gesamten Preisgericht in Bezug auf ihren städtebau- 
lichen Wert, ihre Organisation, Architektur und Wirtschaftlichkeit 
geprüft. Das Ergebnis dieser Prüfung ist im folgenden niedergelegt: 

Nr. 37, „Ufer“. Der Entwurf weist eine äusserst klare Gesamt- 
disposition auf. Die Gliederung des Ganzen in zwei einfache, ein- 
ander übereck vorgeschobene Baublöcke ist sehr glücklich. Der 
Hauptblock, der in seiner Länge dem Klingenstrass - Schulhaus an- 
gepasst ist, orientiert sich mit seiner Hauptaxe nach der Anlage 


1) Vgl. „S. B. Z.“ vom 20. Oktober 1919 und vom 21. Februar 1920. 
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jenseits der Ausstellungsstrasse, was der 
ganzen Situation Halt gibt. Der kleine, 
nach dem Sihlquai offene Hof ist sehr | |, 
geschickt flankiert vom zweiten grossen Bene 
Baublocke und vom niedrigeren isolierten ul РУК 
Vortragsaale. Die Grundrissdisposition || 
ist sehr klar und gut organisiert. Aus- 
stellungsräume, Vortragsaal und Kanz- 
leien sind in vorzüglicher Weise im Erd- 
geschoss untergebracht und in gute ge- 
genseitige Beziehung gesetzt. Der Eingang 
von der Klingenstrasse her erscheint 
etwas beengt und dürfte noch verbes- 
serungsfähig sein. Die Verteilung der 
Schullokalitäten ist sehr gut studiert. Die 
Ausbuchtung des Saales für figürliches 
Zeichnen beeinträchtigt die Treppenan- 
lage und wäre auch mit Bezug auf die 
Belichtung besser in normaler Tiefe an- 
geordnet worden. Die Architektur ist von 
guter, einfacher und straffer Massenwir- 
kung. Die Darstellung der Fassaden ist Bu Е: 
zu skizzenhaft, als dass sie еіп end- | TS 
gültiges Urteil über ihre spätere Wirkung 
gestatten würde. Baukosten: 5 172000 Fr. 

Nr. 34, „Teilung“. Die Aufgabe ist 
städtebaulich gut gelöst. Der langge- 
streckte Baukörper an der Sihl und der 
mittlere Baukörper sind besonders gut dis- 
poniert. Die geringe Höhe des Bibliothek- 
traktesistim Hinblick aufdasKlingenschul- 
haus günstig. Der offene, aber gedeckteVor- 
platz mit der angrenzenden Halle, dem 
Treppenaufgang und dem darüber liegen- 
den Vortragsaal sind besonders gelungene 
Lösungen. Die Schul- und Museums- 
räume sind in der Anordnung zweck- 
mässig verbunden. Die architektonische 
Gestaltung ist sachlich und einfach und 
trifft in hervorragender Weise den Cha- 
rakter des Schul- und Werkstattgebäudes. 
Baukosten: 5 626 000 Fr. (Schluss folgt.) 
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Unterstützung von Erfindern. 
Von Ing. F. A. von MOOS, Luzern. 
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So einfach das Problem des Schutzes 
von Erfindern auf den ersten Blick hin 
erscheint, so schwierig gestaltet sich | | 
dessen Lôsung in Wirklichkeit. VH ” sr 

Theoretisch spielt sich der Vorgang der н A Е К с 
Verwertung einer neuen Idee auf folgende R HEGER 
Weise ab. Der Erfinder überträgt seinen 
Gedankengang dem Patentanwalt, der 
die Idee in die zur Anmeldung erfor- 
derliche Form bringt und die Ausstellung 
eines Patentes erwirkt. Die somit ge- 
schützte Erfindung — der Schutz beginnt 
mit dem Datum der Einreichung des Gesuches beim Patentamt — muss 
nun realisiert werden. Dies geschieht entweder dadurch, dass der Patent- 
inhaber den erfundenen Gegenstand selbstfabriziertoder das betreffende 
Verfahren ausnützt, oder dass er seine Rechte ganz oder lizenzweise 
an Dritte verkauft. Die Voraussetzung für diese Entwicklung ist, dass 
es sich um eine Erfindung von grösserer technischer oder kommer- 
zieller Bedeutung handelt. Dies trifft nun in den weitaus meisten 
Fällen nicht zu. Die meisten Erfindungen sind ja wohl Neuheiten, 
jedoch technisch von so geringem Interesse, dass sich niemand für 
die Ausbeutung findet, oder der patentierte Artikel verlangt zu seiner 
Herstellung neue Einrichtungen, deren Anschaffung den durch die 
Erfindung erworbenen Gewinn wieder aufzehrt. Dies sind nur zwei 
Fälle von vielen, die den Zweck eines Patentes illusorisch machen. 

Die Erfinder lassen sich einteilen in die Fachleute und die 
Dilettanten; die letzten bilden — leider — den grossen Haufen. Der 
Fachmann, bei der Ausarbeitung einer Erfindung nach strengen 
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2. Rang (6000 Fr., Entwurf Nr. 34 
Verfasser Steger & Egender, Architekten, Zürich. 
Ansicht aus Süden u. Erdgeschossgrundriss 1 : 800. 
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RER, | "Prinzipien dem gesteckten Ziele zu- 
; + ! strebend, berechnet gleichzeitig den 
В Ы Е. wirtschaftlichenWert seines Forschungs- 
Ta Lu |! resultates, und erst nachdem er sich von 
ER | einem günstigen Ergebnis überzeugt 

ў TT ec | hat, tritt er mit einer Patentanmeldung 
en } | 3 vor die Oeffentlichkeit. Der Name eines 
ў NT үи Rudolf Diesel dürfte an einen mar 
ў + - kanten Vertreter dieser Klasse erinnern. 
i | el | Anders dagegen die Amateure. Sie zer- 
On = fallen in eine ganze Anzahl von Gilden, 


von denen hier nur wenige gestreift 


2 À werden. Alle aber haben das Gemein- 
KH à ~ schaftliche, dass ihnen ein Rentabilitäts- 
Re dns Nachweis als etwas geradezu Banales 
A. | vorkommt. Dies rührt von dem alle diese 


Leute überschattenden Eigendünkel her, 
indem sie ausnahmslos vom überragen- 
den Werte ihrer Erfindung derart über- 
zeugt sind, dass auch nicht der leiseste 
Zweifel dagegen aufkommen könnte. 

Einige Beispiele: Ein Zufallserfinder, 
etwa veranlasst durch ein kleines Miss- 
geschick, hat den Weg gesucht und ge- 
funden, solches in Zukunft auf irgend 
eine Weise zu umgehen. Sofort wird der Gedanke verallgemeinert 
und soll der gesamten Menschheit dienstbar gemacht werden. Doch 
diese Wohltat soll auch vom Nutzniesser bezahlt werden und damit 
ist bereits der Grundstein zum Patente gelegt. Der Gelegenheits- 
erfinder glaubt an diesem oder jenem täglichen Gebrauchsgegenstand 
eine epochemachende Verbesserung anbringen zu können und über- 
sieht dabei, dass mit dem errungenen Vorteile mindestens ebenso 
viele schwerwiegende Nachteile verbunden sind. Die Schlimmsten 
von allen aber sind jene — und ihrer sind tatsächlich viele — 
die etwas erfinden, wovon sie nichts verstehen.') So erfindet der Bank- 
lehrling einen kalorischen Motor, ohne indessen vom Vorhandensein 
der thermodynamischen Gesetze auch nur eine Ahnung zu haben, 
oder ein Landwirt lässt sich das Patent auf einen Toilettenartikel 
oder ein Kleidungsstück ausstellen. 


1) Ueber diesen Punkt äussert sich im gleichen Sinne der Verfasser der Notiz 
„Das Perpetuum mobile“ unter Miscellanea in vorliegender Nummer. 


| 
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18. September 1926.] 


WETTBEWERB GEWERBESCHULE UND KUNSTGEWERBE-MUSEUM ZÜRICH. 


2. Rang (6000 Fr.), Nr. 34, Steger & Egender, Architckten in Zürich. — Ansicht aus Westen. 
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Den zweiten Fehler begehen manche 
Patentanwälte, indem sie ihre Aufgabe 
lediglich darin sehen, die Ausstellung 
eines Patentes zu erwirken und nicht 
darin, den Erfinder auf die ökonomische 
Aussichtslosigkeit seines Geisteserzeug- 
nisses aufmerksam zu machen. Hier dürfte 
vielerorts eine etwas bessere Berufsmoral 
4 Platz greifen. Es sei noch darauf hinge- 
| wiesen, dass ипзег Patentgesetz ausdrück- 

4 lich bemerkt, dass Patente ohne Gewähr- 
' leistung des Vorhandenseins des Wertes 
! oder der Neuheit erteilt werden. 

Der Schreibende hatte sich während 
| längerer Zeit die Aufgabe gestellt, Erfin- 
der vor der Patentanmeldung über vor- 
aussichtliche Misserfolge aufzuklären. 
Er holte hierüber auch die Ansicht des 
derzeitigen Rektors der E.T.H., Professor 
C. Andreae, ein, der ihm bestätigte, dass 
eine solche Tätigkeit ausserordentlich 
wünschenswert wäre, jedoch sich wohl 
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А ni A Internat. Brückenbau-Kongress Е. Т. H. Zürich. 
À i | і і у и 2. Rang, Nr. 34 
Р Ж Jo y KS In Vervollständigung unserer bisherigen Mitteilungen über 
ul. Д Le gn | кн nd дина diese bedeutsame, der Initiative unserer Kollegen Rohn und Roë zu 
=H { St | Arche I Жапо: verdankenden Veranstaltung (vergl. Seiten 66, 129 und 163), geben 
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e KL a етее" 1 : 800. Dauer auf 15 Minuten angesetzt ist, folgt eine Pause von fünf Minuten, 
Re и Е: ) |" = sofern nicht eine längere Pause besonders angegeben ist. Sämtliche 
= rn к + mer eh Lageplan 1 : 2000. Vorträge finden im Auditorium Nr. I statt. 
Montag den 20. September 1926. 
Gruppe A, Allgemeines. Leiter: A. Rohn. 
| ir Er 8.30 Empfang, Verteilung der Abzeichen und Entgegennahme der 
726060600 ARTEN. СОС ру Exkursionskarten im Zimmer Nr. 16b der E. Т. H., Erdgeschoss 
ST ` rit ROUE UT des Hauptgebäudes, Eingang Rämistrasse. 
Rs ne 09906020 80, ce | IX 9.00 Begrüssung im Auditorium Nr. 1. 
ме | о... о 9.30 Schaper (Berlin): Die Brückenbauten der deutschen Reichsbahn- 
Kë "A BE: = Gesellschaft in den Jahren 1924/1926. 
f ES РЕСІ Bai o 9,50 Schuhmann (Wien): Verwertung der Erfahrungen bei der 
р gS „Д Erhaltung von Strassenbrücken. 
AT "Ф | y E 10.10 Schaechterle (Cannstatt): Wirtschaftliche Vergleiche zwischen 
|| Geh A 22 Eisenbeton- und Eisenbauten. 
21137 le Kai 1025 Pause, 
RE Ze Z x R | 10.45 Walther (Zürich): Neuere Anschauungen über Zweck und Art 
S Ё Nie ES der industriellen Betriebsrechnung. 
Se $ Е" 11.05 Wyss (Olten): Die Kraftfelder in festen elastischen Körpern 
"5 bobori Н und ihre praktische Anwendung. 
Et Ka ы i 11.25 Hübner (Bern): Untersuchungen über die Verteilung von Ein- 
ы CR ' ? zellasten durch Fahrbahntafeln aus Eisen, Eisenbeton und Holz. 
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11.45 Meyer (Bern): Mess-Instrumente für Messungen an Bauten bei 
bewegten Lasten. 
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Gruppe В, Eisenbau. Leiter M. Roš. 

15.00 Hort (Charlottenburg): Rechnerische Ermittlung dynamischer 
Vorgänge, insbesondere Beanspruchungen bei Brücken. 

15.20 Hawranek (Brünn) : Erfahrungen bei der Berechnung von 
Brücken in hochwertigem Stahl und bei ihrer Anarbeitung. 

15.40 Kommerell (Berlin): Erfahrungen mit den neuen St. 48 und 
F-Stählen. 

16.00 Gehler (Dresden): Ueber die Ausbildung und Anwendung des 
neuen Baustahls St. 48 und des Si-Stahles. 

16.15 Pause. 

16.35 Dumas (Lausanne): Sur les résistances au roulement de sphères 
et de cylindres sur des chemins de roulement plans. Etude 
théorétique et expérimentale. 

16.55 Frölich (Bern): Mitteilungen über elektrische Schweissungen 
im Eisenbahnbrückenbau. 

17.15 Roë (Zürich): Das Knicken flusseiserner Stäbe. — Ergebnisse 
der Theorie und der Versuche. 

17.35 Hülsenkamp (Berlin) : Prüfung von Rostschutzfarben. 

17.50 Diskussion. 

Dienstag den 21. September 

Gruppe C, Massivbau. Leiter: F. Hübner. 

8.15 Emperger (Wien): Versuche mit Säulen aus umschnürtem Beton 
und umschnürtem Gusseisen. 

8.35 Petry (Obercassel): Hochwertige Zemente. 

8.55 Spindel (Innsbruck): Früh-hochfester Zement und Beton. 

9.15 Graf (Stuttgart): Allseitig aufliegende, rechteckige Eisenbeton- 
Platten mit verschiedener Bewehrung. 

9.35 Saliger (Wien): Versuche mit Eisenbeton-Druckrohren. 

9.50 Pause. 

10.10 Paris (Lausanne): Auscultation des parois en béton armé du 
Reservoire du Calvaire à Lausanne. 

10.30 Bühler (Bern): Zur Verteilung der Lasten im Quersinne bei 
Strassen- und Bahnbrücken. 

10.50 Nater (Bern): Ergebnisse der Belastungsproben des S. B. B.- 
Sitterviaduktes bei St. Gallen (Bruggen). 

11.05 Diskussion, 

Gruppe B, Eisenbau. Leiter: A. Bühler. 

15.00 Leinekugel le Cocq (Chateauneuf sur Loire): Ponts suspendus 
rigides. 

15.20 Schachenmeier (München): Ueber einige spezielle Fragen beim 
Bau von Hängebrücken sehr grosser Stützweiten. 

15.40 Bazant (Prague): Les efforts secondaires des poutres en treillis. 

16.00 Hartmann (Wien): Die Nebenspannungen in eisernen Fach- 
werkbrücken. 

16.15 Pause. 

16.35 Paschoud (Lausanne): Calcul des Systèmes articulés de l’espace. 

16.55 Homann (Münster): Grundsätze für die bauliche Durchbildung 
eiserner Brücken. 

17.15 Schmuckler (Berlin): Neue Eisenhallenbauten in Deutschland. 

17.35 Sturzenegger (Zürich): Die Entwicklung des Tragwerkbaues 
im schweizerischen Kraftübertragungsnetz. 

17.50 Diskussion. 

Mittwoch den 22. September 

Gruppe C, Massivbau. Leiter: M. Ritter. 

8.15 Lossier (Argenteuil): Conditions d'application des matériaux 
spéciaux dans les constructions en béton armé. 

8.35 Ritter (Zürich): Die Formgebung der gelenklosen Brücken, 
gewölbe mit Hilfe virtueller Zusatzlasten. 
Die Hundwilertobelbrücke im Kanton Appenzell A.-Rh. 

9.15 Emperger (Wien): Bogentragwerke aus Eisen, mit einem tra- 
genden Betonquerschnitt. 

9.35 Nordhausen (Berlin): Bellevuebrücken-Film. 

9,50 Pause. 

10.10 Lacroix (Genève): Pont Butin sur le Rhône à Genève. 

10.30 Luder (Solothurn): Einiges über die Rôtibrücke in Solothurn. 

10.50 Pasternak (Zürich): Zur graphischen Berechnung der konti- 
nuierlichen Träger auf elastisch drehbaren Stützen. 

11.05 Diskussion. 

Gruppe В, Eisenbau. Leiter: E. Holder. 

15.00 Hafner (Wien): Umbau der Floridsdorfer Brücke über die Do- 
nau in Wien. 

15.20 Tils (Köln): Ueber den Bau der neuen Eisenbahnbrücke über 
den Rhein bei Duisburg-Hochfeld. 

15.40 Kress (Hannover): Ueber die Elbebrücke bei Hämerten. 
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16.00 Köhler (Stettin): Ueber den Bau der Ost- und Westoderbrücken 
bei Stettin und die neuen Landebrücken bei Stralsund-Hafen. 
16.15 Pause. 
16.35 Kado (Frankfurt): Ueber die Verstärkung der Oderbrücke bei 
Frankfurt im Geleise Reppen-Frankfurt. 
16.55 Weidmann (München): Die Lechbrücke bei Hochzoll. 
17.15 Schroeder (Trier): Ueber den Umbau der Moselbrücke bei Güls. 
17.35 Blunck (Altona): Die Klappbrücke über die Schlei. 
17.55 Lewerenz (Königsberg): Ueber die neue Pregelbrücke in Kö- 
nigsberg. 
Donnerstag den 23. September 
Ausflug an die Nordrampe der Gotthardbahn. Abfahrt Haupt- 
bahnhof Zürich 8.23 Uhr. Imbiss in Andermatt. Rückkehr in Zürich 
18.56 Uhr. | 


Miscellanea. 


Das Perpetuum mobile und seine modernen Erfinder. 
Das Perpetuum mobile hat in technisch gebildeten Kreisen längst 
aufgehört ein Problem zu sein. Schon im Jahre 1775 erklärte die 
Pariser Akademie auf Grund dieser Erkenntnis, vermeintliche Lösungen 
des Perpetuum mobile nicht mehr anzunehmen. Trotzdem gibt es in 
unserem aufgeklärten Zeitalter immer noch Leute, die sich mit diesem 
Problem beschäftigten, ja in dessen Lösung nicht selten ihre Lebens, 
aufgabe erblicken, und auch solche, die diese Bemühungen finanziell 
unterstützen. Sucht man die geistige Beschaffenheit solcher Erfinder 
zu ergründen, so kommt man in allen Fällen zu dem Resultat, dass 
es sich um Individuen handelt, denen es entweder an den elemen- 
tarsten Kenntnissen der technischen Wissenschaft gebricht, oder aber 
um solche von generell geistiger Insolvenz. Was ihre Erzeugnisse 
selbst anbelangt, so handelt es sich in den meisten Fällen, soweit 
die Idee wirklich praktisch durchgeführt wurde und nicht nur auf 
dem Papier steht, um recht kompliziert aussehende, umfangreiche 
Aggregate, die mit ihren mechanischen Weitläufigkeiten über die oft 
lächerliche Einfachheit des Prinzips hinwegtäuschen. 

Wie ihr mechanisches Erzeugnis, so ist auch die „Beweis- 
führung“ solcher Erfinder Blendwerk, das nur auf den Laien die 
gewünschte Wirkung auszuüben imstande ist. Er wird die Möglich- 
keit des absolut Unmöglichen mit derjenigen des scheinbar Unmög- 
lichen zu beweisen suchen. Beispielsweise wird er an die noch vor 
wenigen Jahren allgemein anerkannte (scheinbare) Unmöglichkeit des 
Fliegens erinnern und dann eine Paraliele ziehen zu seiner eigenen, 
wie er es nennt, scheinbar unmöglichen, in Wirklichkeit jedoch ab- 
solut unmöglichen Idee. 

Da die modernen Erfinder des Perpetuum mobile niemals mit 
klaren, mathematischen Begriffen arbeiten, sondern die in ihrer 
Maschine verkörperte Idee nur gefühlsmässig erfassen können, 
ist es erklärlich, dass sie den eigenen Irrtum nie einsehen werden. 
Ein nicht zu unterschätzendes Moment, das ihnen ermöglichen 
hilft, ihre Ideen zu verkörpern, bezw. finanzkräftige Laien für ihre 
Sache zu gewinnen, liegt ferner in der suggestiven Wirkung ihrer 
Beweisführung, da der Erfinder selbst von der Richtigkeit und Un- 
antastbarkeit seiner Idee vollständig durchdrungen ist. Er hasst den 
wissenschaftlich gebildeten Techniker instinktiv als den Feind und 
Räuber seiner mühsam aufgebauten Illusionen. 

Wenn auch alles Streben anerkennenswert ist, so soll man 
sich dennoch nicht auf Gebiete wagen, die man nicht beherrscht, die 
zu bebauen es einem am erforderlichen geistigen, scharfen Werkzeug 
mangelt, umso weniger auf einen so unfruchtbaren Boden, wie ihn 
dieses Problem bietet. Jeder Mensch wird nur an dem Platz Erspriess- 
liches leisten, den er seinen Fähigkeiten und Veranlagungen ge- 
mäss einzunehmen berechtigt ist; darum sagt ein altes, wahres 
Sprichwort: Schuster bleib bei deinem Leisten. Ing. E. A. Sahli. 

Neue Güterzuglokomotive der Union Pacific-Bahn. Zur 
Beförderung von Eilgüterzügen verwendete die Union Pacific-Railway 
bisher zwei verschiedene Lokomotivgattungen, eine 1E1-Maschine 
und eine 1 D + D1-Mallet-Lokomotive. Die erstgenannte Bauart ge- 
stattete auf den Abschnitten mit mässigen Steigungen die Erzielung 
höherer Zugsgeschwindigkeiten, während die Mallet-Maschine bei 
niedrigerer Geschwindigkeit eine wesentlich grössere Zugkraft ent- 
wickelte. Eine kürzlich von der American Locomotive Co. fertig- 
gestellte neue Riesenlokomotive der Bauart 2F 1 soll die Leistungen 
der beiden bisherigen Gattungen, die höhere Geschwindigkeit der 
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funfgekuppelten Lokomotive mit der grössern Zugkraft der Mallet- 
Maschine vereinigen. Nach der „Z.V.D. E.V.“ vom 19. August beträgt 
die Gesamtlänge von Lokomotive und Tender über die Puffer 31,26 m, 
die grösste Höhe 4,91 m, die grösste Breite 3,40 m, das Dienst- 
gewicht der Lokomotive 221 t, das des Tenders 129 t, zusammen 
350 t. Der Achsdruck der Kuppelachsen erreicht den Betrag von 
26',t. Das Triebwerk weist folgende Abmessungen auf: Treibrad- 
durchmesser 1,70 m, Durchmesser der drei Zylinder 686 mm, Kolben- 
hub der beiden Aussenzylinder je 813 mm, des Innenzylinders 787 mm, 
Rostfläche 10,06 m?, Heizfläche 543,7 m?, Ueberhitzerfläche 237,8 m’, 
Dampfdruck 15,5 at. Der Tender läuft auf zwei dreiachsigen Dreh- 
gestellen und fasst 21 t Kohlen und 56,8 m? Wasser. Die Maschine 
weist zahlreiche Neuerungen und arbeitsparende Vorrichtungen auf, 
ihre Bedienung verlangt von dem Personal weniger körperliche Arbeit 
als die einer europäischen Lokomotive von nur halb so grosser 
Zugkraft. 

Neue Strassenbrücken zur Verbindung von New Jersey 
und Staten Island. Zwei bemerkenswerte eiserne Brückenbauwerke 
sind zurzeit im Gebiet des New Yorker Hafens im Bau begriffen. 
Die grössere und weitergespannte der beiden Brücken, die sehr 
ähnlich ausgebildet sind, befindet sich am Südwestende von Staten 
Island, verbindet Perth Amboy mit Tottenville und ist einschliesslich 
der Zufahrten 3,1 km lang. Ueber dem schiffbaren Stromteil beträgt 
nach „Eng. News Record“ vom 26. August 1926 die lichte Durch- 
fahrtshôhe 41 m; der 458 m lange Hauptüberbau ist ein eiserner, 
fachwerkförmiger Gerberträger mit untenliegender Fahrbahn, dessen 
Mittelöffnung eine Weite von 229 m besitzt. An den Gerberträger 
schliesst auf beiden Ufern je ein einfacher Fachwerkbalken von 92m 
Spannweite an, während die eigentlichen Zufahrtviadukte aus Blech- 
balkenbrücken auf Betonpfeilern bestehen. Die Gesamtkosten des 
Bauwerkes betragen 10 Mill. Dollars. — Die zweite Brücke, die 
Elizabeth Howland Hook Brücke, hat eine Gesamtlänge von 2,6 km. 
Der 352 m lange eiserne Hauptüberbau ist ebenfalls ein fachwerk- 
törmiger Gerberträger mit untenliegender Fahrbahn und einer Mittel- 
öffnung von 205 m Weite. Die Gesamtkosten dieser Brücke betragen 
7 Mill. Dollars. — Der Bau der beiden Brücken ist der Hafenbehörde 
von New York unterstellt. Unser Landsmann O. H. Ammann, Brücken- 
ingenieur der Hafenverwaltung, ist mit dessen Leitung betraut. |у. 

Entwicklung des Autobusverkehrs in England. Die Kon- 
kurrenzierung der Strassenbahn durch Automobile soll in Glasgow 
in eine neue Entwicklungsphase treten durch die Gründung einer 
neuen Omnibusgesellschaft, die vor allem auch dem Vorortverkehr 
dienen soll. Es sind besondere Wagenkurse für Reisende vorgesehen, 
die die ganze Strecke zurücklegen, mit möglichster Vermeidung von 
Zwischenhalten. Die Grosszügigkeit des Unternehmens wird noch 
dadurch beleuchtet, dass laut „Modern Transport" ein Omnibus- 
„Bahnhof“ erstellt werden soll, mit vier breiten Perrons, geheizten 
Waiteräumen, Paketaufgabe u. s. w. Die Station soll gleichzeitig 
17 Wagen aufnehmen können. In einer oberen Etage soll ein Restau- 
rant errichtet werden, und im Anschluss an die Station eine gut 
ausgerüstete Garage. Durch die Organisation eines derartigen Om- 
nibus-Verkehrs in einem Gebiete, das eine Bevölkerung von 2 300 000 
Köpfen zählt, sind wertvolle Aufklärungen über die Frage der Vor- 
und Nachteile von Tramway- und Autobusverkehr zu erwarten. Rr. 

Rheinschiffahrt Strassburg-Basel. Einem Aufsatz von Ing. 
Bernh. Schmidt (Riehen-Basel) in der „Z. V. D. 1.“ über den Basler 
Rheinhafen entnehmen wir, dass das erste, im Jahre 1832 nach Basel 
gelangte Dampfschiff (vgl. Abb. 1 auf Seite 1 dieses Bandes), die 
„Stadt Frankfurt“, bei 31 m Länge und 6,25 m Breite über 52 PS 
verfügte, und dass es für seine Fahrt von Kehl bis Basel 71,5 Stun- 
den brauchte. Im Vergleich hierzu besitzt der schweizerische Rhein- 
schlepper „Bern“ der S. S. G. bei 77 m Länge, 21 m Breite (über 
die Radkasten) und 1,2 m Tiefgang eine indizierte Maschinenstärke 
von normal 1450 PS, max. bis 2000 PS; er hat auf einer 42 stündigen 
Fahrt drei Kähne mit zusammen 1500 t Ladung nach Basel gebracht. 
Vergegenwärtigt man sich den noch unkorrigierten, verwilderten 
Stromzustand von ehedem !), so erscheint die oben erwähnte Leistung 
des ersten Pionierdampfers immerhin noch recht ansehnlich. 

Die Deutsche Studiengesellschaft für Automobilstrassen- 
bau hat ihre Hauptversammlung auf Montag und Dienstag den 
4. und 5. Oktober nach Wiesbaden einberufen. Im Gegensatz zur 
vorjährigen Tagung liegt zurzeit von den Arbeitsausschüssen aus- 
gearbeitetes Material in grossem Umfange bereits vor, weshalb der 

1, Vel. die Stromkarte in „5. B. Ze Bd. 77, S. 245 (vom 23. Mai 1921). 


Vorstand vorgesehen hat, anstelle der sonst üblichen Vorträge eine 
eingehende Berichterstattung über die Arbeiten der Ausschüsse 
erfolgen zu lassen. Ueberdies wird der Vorsitzende der Studien- 
gesellschaft, Prof. Dr. Ing. e. h. Brix, Bericht erstatten über den Ver- 
lauf des diesjährigen 5. Internationalen Strassenkongresses in 
Mailand. Ein weiteres Referat, von Verbandsdirektor Dr. Schmidt, 
wird über Zweck und Ziel des ausgearbeiteten „Fernstrassennetzes 
für Deutschland“ Aufschluss erteilen. Die Verhandlungen werden 
ат 4. Oktober abgehalten werden, während der 5. Oktober für Besich- 
tigungen von Strassen in Wiesbaden und Umgebung vorgesehen ist. 

Elektrifikation der österreichischen Bundesbahnen. Am 
6. August ist die elektrische Zugförderung auf die 22 km lange 
Strecke Bludenz-Feldkirch ausgedehnt worden; damit ist die gesamte, 
158 km lange Strecke Arlberg-Innsbruck-Landeck-Feldkirch nunmehr 
elektrisch betrieben. 

Das Krematorium in Luzern, erbaut als Krönung des Fried- 
hofs im Friedental nach den Plänen von Arch. Alb. Frölich in Zürich 
ist ат 14. September d |. eingeweiht worden. 


Nekrologie. 


t Washington A. Roebling. Im Alter von 90 Jahren ist am 
21.Juli Washington A Roebling in Trenton N.] gestorben. Zusammen 
mit seinem Vater John A. Roebling erbaute der Verstorbene die 
Brooklin - Brücke über den East River іп New York. Diese Hänge- 
brücke, mit einer Spannweite des Versteifungsträgers über der Mittel- 
Öffnung von 488 m (vergl. die Abbildung in Ва. 68, $. 70, 12. August 1916) 
gilt auch heute noch als eines der bemerkenswertesten Brücken- 
bauwerke, das seinen Erbauern mit Recht Weltruf eingetragen hat. 
Das von Vater und Sohn Roebling geleitete Unternehmen hatte 
bereits 1854 durch den Bau der 250 m weit gespannten Drahtkabel- 
Brücke über die Niagarafälle für Eisenbahn und Strassenverkehr, 
ferner durch die Erstellung der Hängebrücke über den Ohio zwischen 
Cincinnati und Covington, mit 322 m Spannweite, die Aufmerksam- 
keit der Brückenbaukreise auf sich gelenkt. Diese bemerkenswerten 
Leistungen wurden jedoch durch den Bau der Brooklyn-Brücke weit 
übertroffen. Bei dieser Hängebrücke wurden drei besonders wichtige 
Neuerungen erstmals praktisch erprobt: 1. Die Länge der Parallel- 
drahtkabel erfuhr eine aussergewöhnliche Steigerung, indem die 
Kabellänge von Mitte zu Mitte Ankerbolzen gemessen 1090 m beträgt. 
2. Für die Drahtkabel wurden erstmals Stahldrähte, anstelle der bis 
anhin üblichen, aus Holzkohleneisen gezogenen Drähte verwendet. 
3. Die Drähte wurden verzinkt, statt wie bis anhin blank eingezogen. 

Der Bau der Brücke forderte von der Familie Roebling grosse 
Opfer. 1869 starb der Vater John Roebling an den Folgen eines 
Unfalles beim Rekognoszieren der Brückenbaustelle. Der Sohn 
W. Roebling zog sich im Jahre 1872 während der Arbeiten zum Ver- 
senken des einen Pfeilercaissons infolge zu häufigen Aufenthaltes 
in der Druckluftkammer eine schwere Krankheit zu, und musste bis 
zu der im Jahre 1883 stattfindenden Vollendung der Brücke die Bau- 
arbeiten grösstenteils vom Fenster seiner Wohnung auf den Brooklyn 
Heights aus leiten. 

Als letztes grosses Brückenbauwerk, das der Verstorbene noch 
erstehen sah, sei auf die ebenfalls von der Firma John A. Roebling’s 
Sons erbaute Bear-Mountain Hängebrücke über den Hudson (vergl. 
„5. В. Z.“ Band 84, S. 12, 5. Juli 1924, und Band 85, S. 236, 2. Mai 
1925) mit einer Mittelöffnung von 500 m hingewiesen, die im Jahre 
1924 dem Verkehr übergeben worden ist. | Jy. 

+ Beat Schilliger, Stellvertreter des Oberingenieurs des 
Kreises III der S. B. B. in Zürich, ist im Alter von 60 Jahren am 
10. Sept. gestorben. Ein Nachruf wird folgen. 


Literatur. 


Der Gussbeton und seine Anwendung im Bauwesen. Von Reg.- 
Baurat /. Gaye, Wesermünde, unter Mitarbeit von Oberingenieur 
A. Sturm, München. Mit 232 Abb. Berlin 1926. Verlag Wilhelm 
Ernst & Sohn. Preis geh. M. 15,60, geb. M. 16,80. 

Das Werk von 207 Textseiten behandelt im 1. Teil „Die An- 
wendung des Gussbeton“ in sehr ausführlicher Weise die Konstruktions- 
elemente, sowie deren Zusammenbau zu Rinnen - Giessanlagen von 
verschiedener Reichweite und geht dann auch noch kurz ein auf die 
„weitern Verfahren für das Einbringen von Gussbeton“. Darunter hat 
der Transport mit Kabelbahnen und Förderbändern grösseres Interesse. 
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Im 2. Teil „Gussbetontechnik“ werden die wissenschaftlichen Vor- 
untersuchungen und die Beziehungen zwischen Wissenschaft und 
Baubetrieb kurz festgelegt, während der Verfasser in einer spätern 
Veröffentlichung eine eingehendere Darstellung der wissenschaftlichen 
Gussbeton - Forschung bringen will. Den Hauptraum umfassen hier 
ausführliche Angaben über Disposition, Leistungsfähigkeit und Betrieb 
ganzer Baustellen-Installationen, denen eine Besprechung verschiedener 
Fragen folgt, die während der Entwurfsbearbeitung und Ausführung 
von Gussbetonbauten gelöst werden müssen, wie Steinmehlzusätze, 
Arbeitsfugen, Blockeinlagen, Schalungen, Betonieren bei Frost, 
Verkleidung der Sichtflächen. Im 3. Teil „Neuere Ausführungen in 
Gussbeton“ werden neben den vom Verfasser als Bauleiter ge- 
leiteten Gussbeton- Arbeiten für die Hafenerweiterung in Wesermünde- 
Geestemünde, die beiden weitern deutschen Gussbeton - Baustellen 
Wasserkraftwerk am Inn bei Töging (Innwerk) und Schwarzenbach- 
Talsperre (Schwarzwald), sowie die beiden schweizerischen Stau- 
mauern Barberine (S. В.В.) und Schräh (Wäggital) besprochen. Hier 
zitiert der Verfasser wiederholt den Bericht der Gussbetonkommission 
des S. I. A. der unter dem Titel „Gussbeton, Erfahrungen im schwei- 
zerischen Talsperrenbau“, ergänzt durch Versuche derEidgen. Material- 
prüfungsanstalt, kürzlich in 2. Auflage erschienen ist‘). Das Haupt- 
gewicht des Buches liegt in diesen Baustellen - Besprechungen, die 
über das Mischungsverhältnis, die Druckfestigkeit und alle übrigen 
Eigenschaften des Gussbeton, sowie über die Anlage der ganzen 
Installation in vollständiger Weise orientieren. Bei der Staumauer 
Schräh ist zu berichtigen, dass für den normalen Mauerbeton nach 
28 Tagen eine vier- und nicht eine fünffache Betondruckfestigkeit 
von 92 kg verlangt war. 

Das eine wertvolle Bereicherung der Gussbeton-Literatur dar- 
stellende Buch kann allen als Unternehmer oder Bauleiter mit Beton- 
arbeiten beschäftigten Fachleuten zum Studium bestens empfohlen 
werden. Allgemeines Interesse hat darin die für die Baustelle Weser- 
münde-Geestermünde zahlenmässig belegte Feststellung, dass nach 
herausgespitzten Betonwürfeln die Festigkeit des Gussbeton fast 
ebenso gross ist, wie jene von tadellos gestampften, vorbetonierten 
Pflastersteinen gleicher Zementdosierung. Dieses Ergebnis lässt sich 
nur erreichen (worauf in Uebereinstimmung mit unsern schweizerischen 
Erfahrungen immer wieder hingewiesen werden muss), wenn bei guter 
Kornzusammensetzung die Wasserbeigabe auf dem kleinstmöglichen 
Wert gehalten wird. Hierzu muss die Transportinstallation so beweg- 
lich angelegt sein, dass die Bestreichung der ganzen Betonierfläche 
mit normaler Rinnen-Neigung möglich ist. Zw. 
Mein Lebensweg und meine Tätigkeit. Eine Skizze von C. Bach. 

Berlin 1926. Verlag von Julius Springer. Preis geh. M. 4,20, 
geb. M. 5,10. 

Im achtzigsten Lebensjahre stehend, gibt der verdiente Vor- 
kämpfer für den praktischen Festigkeitsversuch und für die damit 
in Verbindung stehende wissenschaftliche Dimensionierung im 
Maschinenbau der heranwachsenden Generation einen Ueberblick 
über seinen arbeitsreichen Lebensweg und über seine fruchtbare 
Tätigkeit. In grossem Oktavformat umfasst das Lebensbild 42 Seiten, 
an die sich 66 weitere Seiten mit prägnanten literarischen Aus- 
lassungen Bachs (insbesondere aus den Vorworten verschiedener Auf- 
lagen seiner klassischen ,Maschinenelemente“) und mit den Verzeich- 
nissen seiner Bücher, Abhandlungen und Aufsätze anschliessen; 
eine Photogravure bringt dem Leser das sympathische Bild des 
unermüdlichen Forschers und aufrechten, geraden Mannes nahe. 
Bachs Lebensbild, mit seinem Aufstieg vom Fabrikarbeiter zum 
Professor und Rektor der Technischen Hochschule Stuttgart, ist wohl 
geeignet, der Jugend als leuchtendes Beispiel zu dienen. Möge das 
kleine Buch weiteste Verbreitung finden! W.K. 


Neu erschienene Sonderabdrücke : 

Das Kraftwerk Amsteg der Schweizerischen Bundes- 
bahnen. 1. Allgemeines und Wasserbaulicher Teil; von Ing. Hans 
Studer (Zürich), gewesener Bauleiter des Kraftwerks Amsteg. II. 
Hochbaulicher Teil; von Arch. 7%. Nager, S. B. B., Bern. Ill. Mecha- 
nisch-elektrischer Teil; von Ing. G. Croce, S. B. B., Bern. Sonder- 
abdruck aus Bard 86 und 87. 46 Seiten mit 121 Abbildungen. Ver- 
lag der „S. B. Z.“, Dianastrasse 5, Zürich 2. Preis geh. 6 Fr. 

Das Kraftwerk Mühleberg der Bernischen Kraftwerke 
А.б. Baulicher Teil. Von Oberingenieur E Meyer, В. К. W., Bern. 
Sonderabdruck aus Band 87. 24 Seiten mit 55 Abbildungen. Verlag 
der „S. B. Z.“, Dianastrasse 5, Zürich 2. Preis geh. 3 Fr. 

1) Besprochen іп „5. В. Ze Bd. 86, S. 187 und 191 (10. Okt. 1925). Кеа. 


Eingegangene literarische Neuigkeiten; Besprechung vorbehalten. 


Die Regulierung des Bodensees. Hochwasserschutz, Kraft- 
nutzung und Schiffahrt. Von Dr. Karl Kobelt, Sektionschef beim 
Eidgen. Amt für Wasserwirtschaft. Text mit 43 Figurentafeln. Ver- 
öffentlichungen des Amtes für Wasserwirtschaft. Bern 1926. Zu be- 
ziehen beim Sekretariat des Eidgen. Amtes für Wasserwirtschaft. 
Preis geh. 15 Fr. 

Commercial and Industrial India. Published monthly. 
Publishers and Proprietors: A. Moniz, Managing Editor, G. B. Gozens, 
Advertising Manager. Vol. 1. Contents: Editorials. Agriculture. Mining. 
Industries. Engineering. Buildings. Roads. Commercial and financial 
news. Motor transport. Office equipments, etc. Calcutta 1926. Edin- 
burgh Press, Bowbazar Street. 

Erläuterungen zu den Eisenbeton - Bestimmungen 1925 
mit Beispielen. Von Dr.-Ing. W.Gehler, ord. Professor an der 
Techn. Hochschule Dresden und Direktor der bautechn. Abteilung 
des Versuchs- und Materialprüfungsamtes. Dritte, vollständig neu- 
bearbeitete Auflage. Mit 80 Abb. Berlin 1926. Verlag von Wilhelm 
Ernst & Sohn. Preis geh. M. 6,30. 

Die Abflussverhältnisse des Rheins in Basel. Von Ing. 
С. Ghezzi, Chef der 1. Sektion für Hydrographie. Mit 14 Tabellen und 
9 Beilagen. Verôffentlichungen des Amtes für Wasserwirtschaft. 
Bern 1926. Zu beziehen beim Sekretariat des Eidgen. Amtes für 
Wasserwirtschaft. Preis geh. 9 Fr. 

li Delta della Maggia nel Lago Maggiore. Rilievo del 
gennaio-febbraio 1926 di /7. Bircher, Ingegnere del Servizio federale 
delle acque. Con 4 tavole. Communicazioni del Servizio delle acque. 
Berna 1926. In vendita presso il segretariato del Servizio federale 
delle acque. Prezzo 3 Fr. 

Die natürliche und künstliche Alterung des gehärteten 
Stahles. Von Dr.-Ing. Andreas Weber, Betriebsleiter der Firma 
Fr. Deckel in München. Physikalische und metallographische Unter- 
suchungen. Mit 105 Abb. Berlin 1926. Verlag von Julius Springer. 
Preis geh. M. 7,50, geb. 9 M. 

Zürcher Statistische Nachrichten. Herausgegeben vom 
Statistischen Amt der Stadt Zürich. 3. Jahrgang. 1926. Vier Viertel- 
jahrshefte. Nr. 1 Januar/März: Jahresbericht. Bezugspreis für den 
ganzen Jahrgang 4 Fr. Einzelhefte 1 Fr. 

Schweizer. Landesmuseum in Zürich. Vierunddreissigster 
Jahresbericht. 1925. Zürich 1926. Art. Institut Orell Füssli. 


Redaktion: CARL JEGHER, GEORGES ZINDEL. 
Dianastrasse 5, Zürich 2. 
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ZÜRICH, Tiefenhöfe 11 — Telephon: Selnau 5426 — Telegr.: INGENIEUR ZÜRICH 
Für Arbeitgeber kostenlos. Für Stellensuchende Einschreibegebühr 2 Fr. für 3 Monate. 
Bewerber wollen Anmeldebogen verlangen. Auskunft über offene Stellen und 
Weiterleitung von Offerten erfolgt nur gegenüber Eingeschriebenen. 

Es sind noch offen die Stellen: 965, 1049, 1053, 1061, 1062, 
1064, 1065, 1069, 1071, 1073, 1075, 1079, 1081, 1083, 1085, 1087, 1089, 
1091, 1093, 1095, 1097, 1099, 1101, 1103, 1109, 1113, 1117, 1119, 1126, 
1128, 1132, 1142, 1146, 1154, 1156, 1158, 1160, 1166, 1186, 1188. 
Diplomierter Chemiker, der die Seifenbranche beherrscht, als 
Betriebsleiter für eine Seifenfabrik im Kanton Aargau. (1133) 
Textiltechniker, deutsch und französisch sprechend, ins Elsass. 
Aussichtsreiche Stelle. (1135) 
Techniker, geeignet als Werkstätteleiter (Schweisserei, Dreherei, 
Blecharbeiten) für Zentralheizungsfabrik. Eintritt sofort. (1137) 
Tüchtiger Chemiker-Kolorist, mit mindestens 5jähriger Praxis 
in Baumwolldruck und Spezialkenntnisse in Appretur von Futter- 
stoffen. Kattundruckerei am Zürichsee. (1141) 
Berechnungs-Ingenieur, mit langjährigen Erfahrungen. Berech- 
nung von Motoren, Generatoren, Transformatoren u. Apparaten. (1145) 
Technicien-Electricien (petit appareillage électrique, lampes) 
pour seconder chef de ventes. Francais et allemand. Alsace. (1147) 
Technicien. Service Appareillage électrique, comme voyageur. 
Français et allemand. Alsace. (1149) 
Technicien-Electricien ou jeune /ngénieur-Electricien, comme 
technique et commercial. Français et allemand. Alsace. (1151) 
Architekt od. Bauführer zur Ausarbeitung der Pläne für Ge- 
schäfts- und Wohnbauten in Zürich. Für Anfang Oktober. (1180) 
Ingenieur-Agronome connaissant à fond la laiterie, un peu 
chimiste, pour diriger fabrication grande ferme. France. (1192) 
Jüngerer Bautechniker ev. Architekt für Bureau und Bauführung 
mit einiger Erfahrung in Ausmass und Abrechnung. (1196) 
Architekt, tüchtig, allen Arbeiten gewachsen, künstlerisch be- 
gabt, als Bureauchef. (1198) 
Junger, künstlerisch veranlagter Bautechniker auf Architektur- 
Bureau der Westschweiz. (1200) 
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Vom Wirkungsgrad der Wasserturbinen. 
Von ARNOLD PFAU, Consulting Engineer der Wasserturbinen-Abteilung von Allis-Chalmers Mfg. Co., Milwaukee, Wis., U.S. A. 


Man hört und liest in letzter Zeit so viel Schönes 
über Wirkungsgrade von Francis-, Propeller-, Kaplan- und 
Löffelrad-Turbinen, dass eine kleine Rundschau vielleicht 
von Interesse sein dürfte, und im Anschlusse an diese 
auch eine Ueberlegung, wie weit es sich noch lohnt, den 
Wirkungsgrad ,hinaufzuschrauben“. 

Im Anfang der goer Jahre war man in Europa a'l- 
gemein mit einem Wirkungsgrad von 75 fl, zufrieden, so- 
wohl für Reaktionsturbinen als auch für Löffelradturbinen. 
Warum dies nicht 74 oder 76 °/ war, dürfte seinen Grund 
mit darin haben, dass die Faustregel N= ОН eben auf 
der Annahme eines Wirkungsgrades von 75°/, beruhte. 

Als dann die Amerikaner den Typenbau einführten 
und ihre Modelle in der Versuchsanstalt Holyoke, Mass. 
ausprobierten, stiegen die Wirkungsgrade auf Werte über 
Во 96, sodass es keineswegs gewagt erschien, dort einen 
allgemeinen Wirkungsgrad von 8o °%/, als Garantie-Grund- 
lage anzunehmen. Wiederum nicht 79 oder 81 äis, sondern 
Во °/,, weil die auf dem englischen Massystem aufgebaute, 
einfache Formel N = О Н] сг eben einen Wirkungsgrad von 
80 °/, in sich schloss. 

Diese kommerzialisierten und auf Lager, d. h. in 
Normalsätzen gebauten Typen, wie Hercules, Victor, Giant, 
Mc Cormick, usw., sickerten nach und nach in den euro- 
päischen Markt durch, und ich erinnere mich noch lebhaft, 
wie Ende der goer Jahre die erste ,Hercules-Turbine“ von 
Singruen Freres in Epinal ihren Einzug in eine Schweizer 
Fabrikanlage hielt, und wie nach sorgfältiger Bremsung von 
Seite skeptischer Vertreter einer hervorragenden schweize- 
rischen Turbinenfabrik zugegeben werden musste, dass der 
Wirkungsgrad tatsächlich grösser als Bo °/, war. Dies gab 
natürlich der guten, alten 75°/,-Formel den Todesstoss, 
und bald wurde selten weniger als 80 °/, garantiert. 

Ebenso mussten dann die Wirkungsgrade von Löffel- 
radturbinen erhöht werden, weil es dem genialen Kon- 
strukteur Doble in San Francisco gelungen war, ihn we- 
sentlich zu verbessern. Dieser Erfolg muss nicht so sehr 
seinem sogen. Ellipsoidal Bucket zugeschrieben werden, 
als vielmehr seiner Nadeldüsen-Konstruktion, die den Wir- 
kungsgrad des auf den Löffel auftreffenden Strahles erhöhte. 

Auch diese Neuerung hat man zuerst etwas belächelt, 
sie wurde aber seither bei allen Turbinenfabriken heimisch 
und hat die alte, einen rechteckigen Strahl erzeugende 
Zungenregulierung gänzlich verdrängt. Wirkungsgrade der 
Löffelrad-Turbinen von 80 bis 83°/, konnten so ohne 
Bedenken als normal adoptiert werden. 

Diese Garantiewerte für Francis- und Löffelrad-Tur- 
binen behaupteten dann das Feld für mehrere Jahre, bis 
ein neuer Vorstoss gemacht wurde, einerseits durch Ver- 
besserung der Löffel, wodurch Wirkungsgrade bis zu 88 °/, 
erreicht wurden, anderseits durch sorgfältige Durchbildung 
der Saugrohre der Francisturbinen. Damit wurde der Wir- 
kungsgrad nicht nur mit Bezug äuf seine absoluten Werte 
beträchtlich erhöht, sondern es wurde auch eine grössere 
Flexibilität desselben unter veränderlichem Gefälle oder 
Umlaufzahl ermöglicht, indem diese neuen Saugrohr-Kon- 
struktionen eine bessere Ausnützung sowohl der noch vom 
Laufrade abgegebenen kinetischen Energie, als auch der 
im Wirbel enthaltenen Energie gestatteten, welch letzte 
in den früheren Krümmern grosse Störungen und Verluste 
verursachten. Diese Vervollkommnung des Saugrohres trägt 
auch zum grossen Teil dazu bei, dass mit der Propeller- 


oder der Kaplan-Turbine ebenfalls recht günstige Wirkungs- 
grade erzielt werden können. 

So ist nun zur Zeit ein Wirkungsgrad von oo °/, für 
Francis-Turbinen nichts aussergewöhnliches mehr. Die 
eingehenden Proben mit den von der Allis-Chalmers Mfg. 
Co. gelieferten 70000 PS Niagara-Einheiten haben einen 
Gesamtwirkungsgrad von 91,2 °/,, mit einem reinen Tur- 
binenwirkungsgrad von 93,8 %, ergeben. Mit einem Wir- 
kungsgrad von nahezu 94°/, dürfte aber die praktische 
Grenze wohl bald erreicht sein. Es dürfte daher an der 
Zeit sein, auf andere Wege des Fortschrittes zu sinnen. 

Man versteht allgemein unter Wirkungsgrad einer 
Kraftmaschine das Verhältnis zwischen der von der Ma- 
schine geleisteten und der ihr zur Verfügung stehenden 
Energie. Dieser so definierte Wirkungsgrad fusst also auf 
einer rein technischen Grundlage. Das Bestreben zur Er- 
reichung eines hohen Wirkungsgrades bringt oft Verfei- 
nerungen der Konstruktion mit sich, die die Kraftmaschine 
komplizierter gestalten, und es werden dabei oft auch 
Gesichtspunkte ausser Acht gelassen, die zur Erhaltung 
der Dauerhaftigkeit des Betriebes von grösserer Wichtigkeit 
sind, als Bruchteile eines Prozentes im Wirkungsgrade. 

Durch Zusammenschalten der einzelnen Kraftnetze 
wird erreicht, dass möglichst wenige, darum aber umso 
grössere Einheiten angewendet werden können. Damit 
steigt aber auch die Notwendigkeit, dass solche Einheiten 
in ununterbrochenem Betriebe bleiben, besonders in solchen 
Fällen, wo das Betriebswasser nicht aufgespeichert werden 
kann und daher bei einem Stillstand der Einheit nutzlos 
über das Wehr abfliesst. 

Es erscheint daher am Platze, den Begriff „Wirkungs- 
grad“ etwas weiter auszubauen, d. h. nicht nur vom Stand- 
punkte des Konstrukteurs aus zu betrachten, sondern vom 
Standpunkte des Bankiers, der mehr auf die Bilanz, als 
auf eine schöne Wirkungsgradkurve schaut. Wir können 
dem ohne weiteres Rechnung tragen, wenn wir neben dem 
Begriff technischen Wirkungsgrad noch einen kommerziellen 
Wirkungsgrad einführen. Wir wollen darunter das Verhält- 
nis verstehen zwischen der von der Kraftmaschine für 
eine bestimmte Zeit, z. B. ein Betriebsjahr tatsächlich 
abgegebenen und der während dieser Zeit ohne Betriebs- 
unterbruch theoretisch erzielbaren Arbeit. 

Bezeichnet n, den technischen Wirkungsgrad und 
+ den kommerziellen Wirkungsgrad, so wäre nk == He 
wenn die Einheit während des ganzen Betriebsjahres die 
verfügbare Energie ausnützen und abgeben könnte. Sobald 
aber diese Einheit einen Betriebs- Unterbruch erleidet, 
ist 7; < уг. Es ist somit klar, dass der neue Begriff kom- 
merzieller Wirkungsgrad die Auskunft liefert, die kommer- 
ziell interessiert, indem er die Periode in sich schliesst, 
während der das Kapital unproduktiv ist. Natürlich müssen 
in diesem Begriffe auch alle andern Ursachen des Betriebs- 
unterbruches eingeschlossen werden, wie Störungen im 
wasserbaulichen und im elektrischen Teil. Wir wollen uns 
aber der Einfachheit halber hier nur auf die Turbine selber 
beschränken und die vollständige Ausbildung des Begriffes 
„kommerzieller Wirkungsgrad einer Anlage“ weitern Stu- 
dien überlassen. 

Jeder Betriebsunterbruch einer Turbine zieht folgendes 
nach sich: т. Einen Energie-Ausfall L, also einen Einnahmen- 
Verlust. 2. Eine Geldauslage Z, zur Bestreitung der Repara- 
turkosten. 3. Eine weitere Geldauslage Ls, im Falle die durch 
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Abb. 2. Längenprofil der Wasserkraftaniage Partenstein an der grossen Mühl. — Masstab der Längen 1 : 40 000, Masstab der Höhen 1 : 4000. 


den Betriebsunterbruch nicht verfügbare Energie auswärts 
gekauft werden muss, wie dies bei Fabrikanlagen eintritt, 
die eine eigene Turbinenanlage besitzen. 

Alle drei Posten stellen eine Geldsumme dar, oder, 
auf einen Normalpreis pro kWh umgerechnet, eine ent- 
sprechende Anzahl von kWh. 

Bedeutet Z die verfügbare Arbeit, so ist: 


Mey aaa, oder ee Asa] 


Kann die Energie zum selben Preise gekauft werden, 
wie sie sonst von der Einheit erzeugt wird, dann ist L, = 
Ls, somit 

ne = п: re а = 

Nehmen wir nun einmal an, die Turbine, z. B. eine 
Hochdruck -Francisturbine, habe einen technischen Wir- 
kungsgrad von oo 9%, sie erleide aber einen jährlichen 
Betriebsunterbruch von drei Wochen, was nicht gerade 
hoch oder übertrieben ist, wenn man alle kleinen Repara- 
turen des ganzen Jahres zusammenrechnet. Eine ununter- 
brochene Leistung von ı kW während eines Jahres liefert 
8760 kWh. Drei Wochen sind 504 kWh. Nehmen wir 
ferner an, dass die Reparaturkosten Г; total 5000 Fr. be- 
tragen, und dass -dies, zu 5 Rp./kWh berechnet, ein Ver- 
bältnis ergibt von L, : L = o,ı 9, dann ergibt sich: 

8760 — 1080 — 8.76 
nk = 90 : Ze HU = 90 · 0,875 
somit 
п = 78,795 °/о. 

Der oben angenommene Betriebsunterbruch hat also 
den so schönen technischen Wirkungsgrad von go °/, auf 
den kommerziellen Wirkungsgrad von etwa 79 °/, herunter- 
gedrückt. 

Vergleichen wir nun eine Einheit einfacher Konstruk- 
tion von geringerem technischem Wirkungsgrad, dafür aber 
grösserer Betriebssicherheit, zum Beispiel eine Löffelrad- 
turbine mit 87 °/, technischem Wirkungsgrade und nur drei 
Tage jährlichem Betriebsunterbruch. (An den von mir im 
Herbst 1913 in Betrieb gesetzten Löffelradturbinen der 
Anlage Big Creek in Californien, 23000 PS Einheiten, 
боо m Gefälle, 375 Uml/min, musste während der ganzen 
Zeit nie ein Lagerdeckel abgehoben werden, und die Ein- 
heiten versagten nie, solange sie im Betriebe sein mussten). 
Nehmen wir ferner für das zu betrachtende Beispiel an, 
dass die Reparaturkosten im gleichen Verhältnis stehen, 
wie die Stunden des Betriebsunterbruches. Dann ergibt 
sich: 

8760 — 144 — 87,6 . 


72 
3760 ч 87 · 0,9821 


ne = 87: 
somit 


ne == 85,544 °/о. 


Das vom Standpunkte des Konstrukteurs im Ver. 
gleiche mit der Hochdruck-Francisturbine als minderwertig, 
betrachtete Löffelrad steht also am Ende des Betriebsjahres 
volle 65/4 °/, über jener. 

Dieser Vergleich ist keineswegs nur ein theoretischer, 
sondern hat sich in der Praxis vollauf bestätigt. Als vor 
etwa acht Jabren die Caribou Anlage der Great Western 
Power Co. in Californien gebaut wurde, fragte es sich, 
ob man die 30000 PS Einheiten für 300 m Gefälle als 
Löffelradturbinen oder als Hochdruck-Francisturbinen bauen 
sollte. Nach einlässlichen Untersuchungen waren wir ent- 
schieden für die Wahl von Löffelrad-Einheiten, obschon nur 
171,5 Uml/min erzielt werden konnten, um die bierzulande 
so beliebte und äusserst betriebsichere überhängende Ein- 
strahl-Doppelturbine anwenden zu können. Seither hat es 
sich erwiesen, dass die mit wenigstens 87 %/, Wirkungsgrad 
in sozusagen ununterbrochenem Betriebe stehenden Ein- 
heiten eine weit bessere Betriebs-Bilanz zeigen, als Hoch- 
druck-Francisturbinen, deren Ergebnisse seither auch prak- 
tisch untersucht werden konnten. 

Um ein finanzwirtschaftliches Bild zu erhalten, wollen 
wir nun eine Hochdruck-Francisturbine von 50 000 PS mit 
einer Löffelradturbine gleicher Kapazität und für den selben 
Betrieb vergleichen. Auf der Annahme, dass die elektrische 
Energie zu 2 Rp./kWh abgesetzt werden kann, ergäbe sich 
eine Jahreseinnahme von ungefähr 35000 : 0,02 · 8760 = 
6132000 Fr. Der Ausfall von 6°/,°/, im kommerziellen 
Wirkungsgrade der Francisturbine im Vergleiche mit dem 
Löffelrad, wie im vorigen Beispiele angeführt, ergäbe somit 
eine Einnahme-Einbusse von 0,0675 . 6 132000 = 413910 
Franken, oder zu 15 °/, kapitalisiert die beträchtliche 
Summe von rund 2,75 Millionen Fr. Nun ist es kaum 
denkbar, dass die Mehrkosten der Löffelradturbinen- Anlage 
gegenüber einer Hochdruck-Francisturbinen- Anlage diesen 
vollen Betrag aufbrauchen würden. Dadurch wäre aber der 
Beweis geliefert, dass der als minderwertig betrachtete 
Löffelrad-Ausbau ein besseres Finanzunternehmen ist, als 
der an technischem Wirkungsgrade viel hochwertigere Aus- 
bau einer Francisturbine, der aber eine Reihe von Betrieb- 
störungen mit sich bringt. 

Es spielen natürlich noch eine Reihe anderer Faktoren 
mit, doch ändern sie das Bild in seinen Grundzügen nur 
wenig. 

Wir sehen also, dass die Länge eines Betriebsunter- 
bruches die Hauptursache der Verringerung des „kommer- 
ziellen Wirkungsgrades“ bildet. Es lobnt sich daher, hier 
die Ursachen eines Betriebsunterbruches zu betrachten. Sie 
können in manchen Fällen nicht der Turbine selber zuge- 
schrieben werden, wenn sich Störungen zeigen im elek- 
trischen Teile (Generator, Transformator, Fernleitung usw.), 
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Abb. 5. Wasserschloss, Druckleitung und Zentrale. 


oder in der Wasser-Zu- oder Ab-Leitung. Wir wollen hier 
jedoch nur die Störungen im Betriebe der Turbine selber 
betrachten. Das Abstellen wird notwendig: 

I. bei mechanischen Defekten, wie Bruch von Ma- 
schinenteilen, Festsitzen von Lagern und Gelenken, usw. 

2. bei hydraulischen Defekten, wie Ausfressen von 
Lauf- und Leiträdern, usw. 

Die Zeitdauer des Unterbruches hängt zunächst ein- 
mal vom Umfang dieser Schäden, aber auch sehr stark von 
der Zugänglichkeit der reparaturbedürftigen Teile ab. Je 
zugänglicher solche Teile sind, und je mehr eine zu er- 
wartende Abnützung auf rasch auswechselbare Ersatzteile 
beschränkt werden kann, desto geringer gestalten sich 
natürlich alle in der Formel des kommerziellen Wirkungs- 
grades enthaltenen Werte Z/,, La und Г. 


Es könnte noch ein weiterer Wert L, eingeführt 
werden, nämlich der Verlust an Arbeit zufolge allmählicher 
Einbusse des technischen Wirkungsgrades, hervorgerufen 
entweder durch Ausfressen, d. h. hydraulische Abnützung, 
oder durch mechanische Abnützung zufolge hoher Material- 
beanspruchung oder unzuverlässiger Schmierung, usw. 


Konstruktionen mit ineinander geschachtelten Teilen, 
oder mit gedrängten, zwar Material sparenden Abmes- 
sungen, mögen wohl zu einem niedrigen Erstellungspreise 
der Einheit beitragen und daher einem im Dauerbetriebe 
unerfahrenen, oder nur auf den Anschaffungspreis schau- 
enden Käufer in die Augen leuchten. Sie setzen aber 
unbedingt den kommerziellen Wirkungsgrad herab, sodass 
der Käufer am Ende der Betriebsjahre einfach einen ge- 
ringern Gewinn aus seiner Kapital-Auslage zieht. 


Hohe Umlaufzahlen mögen wohl den Anschaffungs- 
preis des Generators heruntersetzen. Wenn sie aber da- 
durch gedrängte Turbinenabmessungen bedingen, die ein 
Ausfressen von Lauf- und Leiträdern nach sich ziehen, 
oder eine komplizierte Konstruktion, die die Einheit unzu- 
gänglich und daher eine Reparatur zeitraubend macht,. so 
ist die scheinbare Geldersparnis bald aufgezehrt, und dann 
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SECH 


eigibt sich eben 
wieder eine Bilanz, 
die durch die Brille 
des Bankiers ungün- 
stig aussieht. 

Ein grosses Feld 
neuer und ertrag- 
samer Bestrebungen 
öffnet sich dem Tur- 
binen-Konstrukteur, 
wenn er sein Au- 
genmerk auf den 
kommerziellen Wir- 
kungsgradlenkt, und 
nicht nur auf den 
technischen. Er wird 
sich ein Verdienst 
erwerben, wenn er 
einen Käufer über- 
zeugen kann, dass 
es weiser ist, 125 Fr. 
auszugeben, die am 
Ende des Jahres 
noch 124 Fr. wert 
sind, als nur 100 Fr. 
auszulegen, die am 
Ende des Jahres 
einen Wert von nur 
noch 85Fr. besitzen. 


Wenn wir unse- 
rem Klienten solche 
Gesichtspunkte vor- 
tragen, so erweisen 
wir ihm und unse- 
rem Ansteller einen 
weitgrössern Dienst, 
als wenn wir Konkurrenzschinderei betreiben, und noch 
ein paar Prozente technischen Wirkungsgrades aus einer 
Turbine herauszupressen versuchen. 


Abb. 1. 


Lageplan. — Masstab 1 : 80.000. 


Die baulichen Anlagen des Kraftwerkes Partenstein. 
Von Ing. HANS SCHACHERMEYR, behôrdi. autor. Ziv.-Ing., 
bautechn. Direktor der О. W. E. A. G., Linz. 


Im Oktober 1924 hat die Oberösterreichische Wasserkraft- 
und Elektrizitäts A.-G. ein Kraftwerk dem Betrieb übergeben, das 
infolge des Umstandes, dass es während den wirtschaftlich schwie- 
rigsten Nachkriegszeiten gebaut wurde, weit über die Grenzen von 
Oesterreich hinaus bekannt wurde. Der grosse Anteil, den Schweizer 
Ingenieure als Berater und teilweise auch als bauführende Techniker 
an dem Werke haben, sowie die Beteiligung von Schweizer Kapital 
rechtfertigt es, auch an dieser Stelle die wichtigsten Daten der 
Anlage kurz zusammenzufassen. 


1. Hydraulische Verhältnisse. Das Kraftwerk nützt das Gefälle 
der Grossen Mühl zwischen Neufelden und der Donaumündung aus 
(Abb. 1). Die Grosse Mühl ist einer der zahlreichen Nebenflüsse 
der Donau, die ihr von unterhalb Passau bis gegen Wien am linken 
Ufer zuströmen. Diese Zubringer kommen aus dem böhmisch- 
mährischen Granitplateau, einem Gebiet, das mit einer mittleren 
Regenhöhe von etwa 1000 mm im Zusammenhalt mit reichlicher 
Bewaldung hydraulisch besonders günstig genannt werden kann. 
Die Grosse Mühl führt bei einem Einzugsgebiet von 506 km? jährlich 
insgesamt 297,1 Mill. m® Wasser ab, was einem Abfluss-Faktor von 
58,8 °/, der jährlichen Regen- und Schneemenge entspricht. Ihre Ab- 
flussverhältnisse weisen auf den Mittelgebirgs-Charakter des Ein- 
zugs-Gebietes hin, die Niederwasserperioden liegen in den Monaten 
August und September. Das Kraftwerk eignet sich also bestens zum 
Zusammenarbeiten mit den aus Gletscherwässern gespeisten Werken 
im Süden der Donau, die zu jenen Zeiten geringe Wassermengen zur 
Verfügung haben, wo die Zubringer nördlich der Donau noch eine 
unverminderte Menge aufweisen. Als neunmonatliche Wassermenge 
kann 4,25 m?/sek angenommen werden entsprechend einem Abfluss 
von 8,4 1/Кт?, als sechsmonatliche Wassermenge 6,0 m*/sek entspre- 
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Abb. З und 4. Das Stauwehr des Kraftwerks Partenstein in der Grossen Mähl bei Langhalsen. 


chend einem Abfluss von 11,9 1/km?. Dem Ausbau zugrunde gelegt 
wurde eine Entnahme von 22,5 m?/sek, welche Wassermenge in 
drei Aggregaten von 7,5 m‘/sek Schluckfähigkeit verarbeitet wird, 
wobei angenommen ist, dass das Kraftwerk nur den von den be- 
stehenden Laufwerken nicht gedeckten Tagesbedarf des Verbrauch- 
Diagrammes decken soll. 

Entsprechend dieser wasserwirtschaftlichen Aufgabe des Wer- 
kes wurde zur Erzielung des Tages- und Wochenausgleiches durch 
Anstauen des Flusses ein Weiher geschaffen, dessen nutzbarer In- 
halt 800000 m°’ beträgt. 


2. Der bauliche Teil des Werkes. 


Das Wehr (Abb. З и. 4) staut den Fluss um 9,20 m über Fiuss- 
grund an; der Stauspiegel liegt auf Kote 456,20 über dem adria- 
tischen Meer, die maximale Absenkung des Seespiegels beträgt 
5,20 m. Das Stauwerk ist eine 100 m lange Schwergewichtmauer 
aus Stampfbeton mit Blockeinlagen, die wasserseitig und luftseitig 
mit fein verputzten Beton-Kunststeinen verkleidet ist. Die Gründung 
geschah in der wasserseitigen Schürze bis auf undurchlässigen, voll- 
kommen gesunden Fels; der mittlere Teil des Profiles wurde nur 
auf tragfähigen, jedoch nicht dichten Fels geführt, gegen das Unter- 
wasser zu hat man eine tiefere Gründung bis auf jene Felsschichten 
für nötig befunden, die gegen eine allfällige Unterkolkung vom 
Unterwasser her genügende Sicherheit zu gewähren schienen. 

Zwei verhältnismässig grosse Oeffnungen von je 8 m Licht- 
weite, durch doppelte Schleusen abgeschlossen, gewähren dem Fluss 
bei Hochwasser und insbesonders bei Eisstoss einen ungehinderten 
Abfluss. Mit Rücksicht auf die durch derartige Natur-Ereignisse be- 
dingte Gefahr für das Stauwerk wurde es mit besonderer Sicherheit 
gebaut und das Sturzbett und die Pfeiler, die dem Ansturm der 
Eisschollen ganz besonders ausgesetzt erscheinen, mit kräftigen 
Granitquadern von 80 bis 100 cm Stärke verkleidet. 

Die bauliche Herstellung des Wehrs wurde durch Umleitung 
der Mühl ermöglicht. Etwa 330 m oberhalb der Wehrstelle befand 
sich ein altes Wehr für eine kleine Wasserpumpanlage; daran 
anschliessend hat man ein Fludergerinne erstellt, das zwischen 
Erddämmen hergestellt wurde und das mit einer Stampfbetonver- 
kleidung von 12 cm Stärke geschützt war. Dieses Gerinne wurde 
über der Baugrube in einen hölzernen Trog übergeleitet, nachdem 
zuerst der unter dem Gerinne befindliche Teil des Wehrfundamentes 
unter Wasserhaltung hergestellt worden war. Durch diese Vorkehrung 
war die Fundierung des Wehres ohne Schwierigkeiten durchführbar 
und die Baugruben konnten bis zu einer Tiefe von 8 m unter Fluss- 
grund mit nur geringfügiger Arbeit für Grundwasser-Absenkung durch 
Zentrifugalpumpen bewältigt werden. 

Die Tore, die die beiden Hauptöffnungen des Wehres ver- 
schliessen, sind als Doppelschützen ausgebildet. Die Höhe der oberen 
Schütze beträgt 3,70 m, die der unteren 5,50 m. Die obere Schütze 
besitzt zur Uebertragung der horizontalen Kräfte auf die Führungs- 
schienen je vier feste Rollen, die untere Schütze wurde auf je zwei, 


mit zwei festen Rollen versehenen Wagen gelagert. Die Wagen selbst 
empfangen die auf die Schleuse ausgeübten horizontalen Kräfte 
durch zwei in der Rollenebene angeordnete Tangentialkipplager, 
während die vertikalen Aufzugskräfte von den Schützen durch ver- 
tikale Blechdiaphragmen übertragen werden, die die Durchbiegung 
der Schleuse unter dem Wasserdruck gestatten, ohne hiedurch die 
Rollwagen aus der richtigen Lage zu bringen oder unzulässige Neben- 
spannungen zu erzeugen. Alle Dichtungsglieder werden im Winter 
durch elektrische Widerstands-Heizung vor Eisbildung geschützt. Die 
Windwerke, Ketten, die aus Gusstahl bestehenden Bodenschwellen, 
sowie überhaupt die gesamten Schützen wurden mit Rücksicht auf 
die bei Eisgang zu erwartende besondere Beanspruchung ausser- 
ordentlich stark bemessen. 

Das Zinlass-Bauwerk liegt etwa 300 m oberhalb des Stau- 
wehrs; es sind drei doppelte Einlass-Kammern vorhanden. Sechs 
Grobrechenfelder aus Eisenbahnschienen (28 cm Stabentfernung), 
führen das Wasser in die Einlasskammern; hinter dem Grobrechen 
sind Dammbalken-Nuten angebracht und die Feinrechen, mit einer 
lichten Stabentfernung von 2 cm. Die Reinigung der Rechen ist von 
Hand vorgesehen. Der Abschluss des Stollens geschieht durch drei 
hölzerne, elektrisch angetriebene Gleitschützen von 1,5 m Breite und 
2,5 m Höhe. Der Anlage des Stauweihers musste die kleine Ort 
schaft Langhalsen geopfert werden. 

Der Druckstollen durchschneidet zuerst die Gebirgszunge, auf 
der die Ortschaft Neufelden liegt, sodann übersetzt er in einer 
eisernen Druckleitung das Tal der Mühl, um wieder in das Granit- 
massiv einzudringen, in dem er bis auf die Höhe des Wasserschlosses 
oberhalb des Krafthauses geführt wird. Das Profil ist kreisförmig, 
der Lichtdurchmesser beträgt 2,95 m. Der Stollen wurde durchwegs 
mit Stampfbeton von mindestens 20 cm Stärke ausgekleidet. Er 
erhielt überall dort, wo man annehmen konnte, dass der Fels nicht 
genügend standfest sei, um den innern Druck (maximal 4,5 at) auf- 
zunehmen, oder wo grössere Klüftigkeit das Entweichen von Druck, 
wasser aus dem Stollen befürchten liess, eine Armierung aus Rund- 
eisen-Spiralen, mit geglättetem Torkretanwurf. Das Betonprofil blieb 
im allgemeinen schalungsrauh, konnte jedoch mit Hilfe von geho- 
beiter Schalung genügend glatt hergestellt werden. Die gesamte 
Länge des Druckstollens beträgt 5563 m. 

Das längste Stollenstück zwischen Fenster I und Fenster Il 
hat eine Länge von 3218 m. Der Bau bereitete mit Rücksicht auf 
die grossen Förderlängen bereits merkliche Schwierigkeiten, die ins- 
besonders wuchsen, als unverhältnismässig mehr Wasser angefahren 
wurde, als zu erwarten war. Es wurde in Zementrohrdrainagen ab- 
geführt, die man nach Fertigstellung des Stollens mit Betonpfropfen 
verschloss. Die Herstellung des Betonprofils, die zuerst für die ganze 
Strecke in einem Zuge für den ganzen Querschnitt gedacht war, 
musste wegen grosser Schwierigkeiten bei der Arbeit während des 
Vortriebs so hergestellt werden, dass zuerst die Ulmen und die 
Firste und erst im letzten Baustadium die Sohle eingebracht wurde. 
Nur in jenen Partien, wo nicht gleichzeitig mit dem Vortrieb beto- 
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Abb. 7. Transformatorenstation Wegscheid der Oesterr. Wasserkraft- und Elektrizitäts-A.-G. 


Abb. 6. Maschinenhaus 
des Kraftwerks 
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niert werden musste, 77711. 
wurden Sohle und Ge- Ф. 2, f 
wôlbe in einem Zuge 711. 
ausgeführt. Der Vor- 
trieb des Hauptstol- 
lens und der Fenster, €? 
stollen wurde im 
Winter 1920/21 in 
Angriff genommen, 
der Durchschlag der 
Hauptvortriebstrecke 
erfolgte am 4. Dezem- 
ber 1923. Von der gan- 
zen Stollenlänge wur- 
den 4395 m im un- 
verputzten Betonpro- 
fil belassen, 224 m 
erhielten einen geschliffenen Zementverputz, 859 m eine Eisenbeton- 
Torkretmanschette, 85 m entfallen auf die geschliffen verputzte 
Eisenbetonkonstruktion der Rohrbrücke. Der Stollen erwies sich als 
dicht; nur an den Verschlusstellen der Fensterstollen an den Türen 
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Abb. 8. Donaukreuzung von 330 m Spannweite. 


und des Anschlusses der Rohrleitung an den Hauptstollen wurden 
ganz geringe Verluste festgestellt. Nachdem er einige Zeit unter 
Druck gestanden und das Kraftwerk im Betrieb gewesen war, wurde 
am 29. November 1924 eine Begehung des Stollens vorgenommen, 
wobei an keiner Stelle eine Spur eines Risses wahrgenommen 
werden konnte. 

Die Kosten des Vortriebs samt Nachnahme und Profilreinigung 
betrugen im Durchschnitt rund 26 Arbeitstunden pro m? geförderten 
Gesteins; die Kosten der Betonarbeit unter Einbeziehung der Auf- 
bereitung und der Schlussarbeit stellen sich auf rund 37 Stunden 
pro m? fertigen Beton. Der Aufwand an Sprengmittel für den Vortrieb 
und die Ausweitung betrugen rund 2 kg pro m? gelösten Gesteins. 

Das Wasserschloss weist eine zylindrische, über das Gelände 
hinausragende obere Kammer auf, die in Abbildung 5 auf Seite 181 
gut zu erkennen ist. 

Die Druckrohrleitung bietet insofern interessante Einzelheiten, 
als sie mit dem Durchmesser von 2,40 m abnehmend auf 2 m in 
8 m langen Schüssen wassergas-überlappt geschweisst, mit Niet- 
muffenverbindung ausgeführt wurde. Es ist vorgesehen, wenn das 
dritte Aggregat im Maschinenhaus ständig in Betrieb genommen 
wird, eine zweite Rohrleitung neben der bestehenden zu verlegen. 


Das Xrafthaus (Abb. 6) bietet die Besonderheit der Anlegung 
in einem etwa 24 m tiefen Schacht. Die örtlichen Verhältnisse haben 
diese Konstruktion bedingt, indem auf diese Art das noch rund 17 m 
betragende Gefälle zwischen Krafthaus und Hochwasserkote der 
Donau voll ausgenützt werden konnte. Das in drei Etagen angeord- 
nete Krafthaus ist durchwegs in Eisenbeton konstruiert; die Wand 
des Maschinenhausschachtes wurde durch Isolierungen aus Zement- 
verputz und geklebten Pappelagen dicht hergestellt. Die Berechnung 
der Wand erfolgte unter gewissen einschränkenden Annahmen auf 
Wasserdruck von aussen. Die Berg- und Drainagewässer werden 
durch Rohrleitungen, die teilweise durch Schieber verschliessbar 
sind, durch das Krafthaus dem Unterwasser zugeleitet. Da die Ab- 
führung des Unterwassers durch einen Stollen von 650 m Länge 
geschieht, der unter gewissen Voraussetzungen vollaufen kann (haupt- 
sächlich bei Hochwasser in der Donau), so musste zur Erzielung 
der notwendigen Beschleunigung der Wassermassen im Unterwasser- 
kanal im Falle plötzlichen Anlassens der Turbinen ein Pufferschacht 
eingebaut werden. Dieser Schacht, der während des Baues zum 
Einbau eines Hilfskraftwerkes verwendet wurde, schliesst sich un- 
mittelbar an den Turbinenraum an und ist von diesem durch eine 
wasserdicht hergestellte Eisenbetonwand getrennt. 

Während die Turbinen im untersten Geschoss untergebracht 
sind, unter dem sich noch der Unterwasserraum erstreckt, wurde 
das mittlere Geschoss zur Aufnahme der grossen Drucklager aus- 
gebildet. Hier befinden sich auch die Oelpumpen für die Druck- und 
Halslager, die Kommando-Apparate usw. — Auf der obersten Decke, 
aber immer noch 4 m unterhalb des gewachsenen Bodens, liegen 
die Generatoren, die vollkommen gekapselt ausgeführt sind und avf- 
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gesetzte Erreger besitzen. 
In der Höhe des Geländes 
läuft der Revisionsgang dem 
Kommandoraum entlang, — 
von dem man unmittelbar 
auf die Podien der Erreger- 
maschinen gelangen kann. 
Die Kaltluft für die Genera- 
toren wird durch eigene Vor- 
bauten eingesaugt und durch 
eine unterhalb des Genera- 
torbodens angebrachte Zwi- 
schendecke mit entspre- 
chend angeordneten Quer- 
wänden dem Generator zu- 
geführt und von diesem 
wieder in einen gemein- 
samen Luftkanal unterhalb 
des Kabelbodens abgegeben. 
Dieser schliesst bergseits 
an den Generatorenraum an. | 
Der Unterwasserstollen | 
hat eine Länge von 651 m und | 
zeigt ein Protil von 3,40 m Vin 
| 
| 
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Breite und 3,40 m Höhe. 
Er wurde gleich bei Bau- 
beginn hergestellt zur Ab- 
führung des Triebwassers 
aus den Turbinen des Hilfs- 
kraftwerkes. Er unterfährt 
gleich hinter dem Krafthaus | 
die Mühl in einer Tiefe von ` kene 
etwa 14 m unter dem Fluss- SS 
grund, führt dann parallel Е 
zu дегеп Wildbett und endet 
in einen 90 m langen, offe- 
nen Kanal, der die Mühl are 
unmittelbar vor ihrer Mün- wi 
dung in die Donau erreicht. 

Die Besprechung der ma- 
schinellen Einrichtung fällt 
nicht in den Rahmen dieses 
kurzen Aufsatzes. Es sei 
nur angedeutet, dass die drei vertikalachsigen Maschinen mit auf- 
gesetzten Erregern eine Leistung von je 12000 kVA aufweisen. 
Das Spurlager wurde im vorliegenden Fall im Zwischengeschoss 
eingebaut, weil es schon grosse Schwierigkeiten bereitet hat, die 
Lasten und auftretenden Beanspruchungen des Stators im Gene- 
ratorfundament aufzunehmen, um so mehr, als dieses Fundament 
durch die Lüftungskanäle stark durchbrochen wird. Die hier ge- 
wählte Anordnung bedingt aber eine zweiteilige Ausführung des 
Lagers, die durch die Konstruktion, die die Firma Voith gewählt 
hat, möglich ist. Das Lager ist für eine Belastung von 60000 kg 
und 600 Uml/min als Segment-Spurlager ausgebildet. 

Der mit 3500 Volt erzeugte Generatorstrom wird auf 115 000 
Volt transformiert. Die Transformatoren, von denen je einer zu einem 
Maschinenaggregat gehört, stehen im Freien, die Oelschalter und 
die übrigen Schalteinrichtungen in einer Gebäudestation. Die Hoch- 
spannungsleitung bis zur grossen Verteilungstation in Wegscheid 
bei Linz (Abb. 7) hat eine Länge von 31 km. Von hier aus werden 
die Städte Linz und Steyr versorgt, letztere durch eine 45 kV-Leitung 
Ferner mündet hier die 170 km lange 115kV-Leitung ein, die die 
halbe Leistung des gesamten Werkes nach der Bundeshauptstadt 
Wien bringt. 

Die gesamte Jahresenergie des Werkes beträgt im Durch- 
schnitt 48 Mill. kWh hochwertigen Spitzenstromes und 30 Mill. kWh 
Abfallenergie. 

Um das Zustandekommen des Werkes in technischen Belangen 
verdient gemacht haben sich neben den einheimischen Ingenieuren, 
von denen Direktor Ing. Kvetensky, der Projektant und Leiter des 
mechanischen Teiles hervorzuheben ist, insbesonders die Bank für 
elektrische Unternehmungen in Zürich, mit Ing. R. Lüscher und 
Ing. J. Chuard, und nicht zuletzt Ing. H. E. Gruner aus Basel als 
Berater der bautechnischen Direktion. 
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AUSSTELLUNGSESTRASSE 


3. Rang (5000 Fr.), Entwurf Nr. 30. — Hans Vogelsanger und Albert Maurer, Arch., Rüschlikon. — Erdgeschoss-Grundriss 1 : 800. 


Wettbewerb für die Gewerbeschule 
und das Kunstgewerbe-Museum Zürich. 


(Schluss von Seite 174.) 


Nr. 30, „Wegweiser“. Die Bauanlage ist nach den einzelnen 
Betrieben ausgezeichnet organisiert, was zu einer städtebaulich wohl- 
abgewogenen Gruppierung der Bauteile und deren Fassadengestal- 
tung geführt hat. Die Anpassung an das Klingenstrass-Schulhaus 
durch Zurückziehen des Gebäudeflügels an der Klingenstrasse ist 
eine glückliche Lösung. Der Verfasser verlegt die Museumsräume, 
den Vortrag- und Lesesaal ins Erdgeschoss, während alle Schulräume 
auf die übrigen Geschosse verteilt sind. Ganz vorzüglich sind die 
Erdgeschossräume organisiert und mit räumlich künstlerischem Ver- 
ständnis durchgeführt. Die Lehrräume sind den Abteilungen ent- 
sprechend richtig organisiert und weisen mit den Korridoren ein- 
wandfreie Lichtverhältnisse auf. Der Zugang zu den Kellerräumen 
ist praktisch angeordnet. Das Projekt stellt in architektonischer 
Hinsicht eine reife Arbeit dar, insbesondere verdient die Ausbildung 
des Hofes hervorgehoben zu werden. Der Turm ist zu sehr deko- 
ratives Moment und scheint entbehrlich. Eine eventuelle spätere 
Vergrösserung der Bauanlage kann zweckmässig durchgeführt werden. 
Baukosten: 5845000 Fr. 


Nr. 40, „Zweckform“. Die Baumassen sind in zwei klaren 
rechteckigen Baublöcken zusammengefasst, die in ihrer Zweckbe- ` 
stimmung als Schul- und Museumgebäude auseinandergehalten sind. 
Das Schulgebäude orientiert sich mit seiner Hauptaxe klar nach 
den Anlagen der Ausstellungsstrasse. Die Grundrissdisposition ist 
einfach und sehr übersichtlich. Ausstellungsräume, Bibliothek und 
Vortragsaal sind in sehr reinlicher Weise vom Schulgebäude ge 
trennt. Die Eingänge sind gut disponiert, dagegen sind die zwei 
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WETTBEWERB FÜR DIE 
GEWERBESCHULE UND DAS 
KUNSTGEWERBE-MUSEUM IN ZÜRICH. 


3. Rang (5000 Fr.) Entwurf Nr. 30. 
Hans Vogelsanger und Alb. Maurer, Arch., Rüschlikon. 


Südwestfassade, Grundriss des 1. Stocks 
und Querschnitt durch den Hof. — 1 : 800. 
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iacha Nissum und Schulbetrieb durchgeführt. Favorecido 
ist die schöne Anordnung der Museumsräume und des Vortragsaales 
und deren Nebenräume. Auch die Gliederung der Schulräume ist 
zweckmässig und entspricht den Anforderungen der einzelnen Ab- 
teilungen. Der Haupteingang zur Schule liegt reichlich versteckt. 
Die Belichtung einzelner Teile der Korridore lässt zu wünschen übrig. 
Die Architektur ist ruhig und sachlich. Ein Turm ist bei dieser Schul- 
anlage nicht ganz gerechtfertigt. 
Baukosten: 6250000 Fr. 


* * 
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a Die Abwägung der Vorzüge und 
Mängel der in engerer Wahl ver- 
bliebenen Entwürfe führt das Preis- 
gericht zu dem Beschlusse, folgende 
fünf Projekte in der angegebenen 
Reihenfolge mit den beigefügten 
Preisen zu bedenken: 
1. Rang, 8000 Fr.: Entwurf Nr. 37 
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2. Rang, 6000 Fr.: Entwurf Nr. 34. 

3. Rang, 5000 Fr.: Entwurf Nr. 30. 

TL * uen, À DES FER = ige, 4. Rang, 3500 Fr.: Entwurf Nr. 40. 
E WE: 2 LE H l 5. Rang, 2500 Fr.: Entwurf Nr. 27. 
Ir won биет клем gin FAE Т9 Das Preisgericht konnte sich 
9 | S e т итеб ebe EC ` trotz des überragenden Grundrisses 
BS ae = = Кай des Entwurfes Nr. 37 nicht zu der 
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Treppenhäuser an der Nordseite des Schulhauses vom Eingang aus 
schwer zu finden und würden mit Vorteil durch eine einzige Treppe 
in der Eingangsaxe ersetzt. In der Architektur sind zwar Schule und 
Museumsgebäude klar differenziert, jedoch mutet die ganze Anlage 
etwas mittelalterlich an. Baukosten: 5719000 Fr. 


Nr. 27, „Der Diener zweier Herren“. Das Projekt weist einen 
einheitlich gestalteten Baublock mit Annexbau auf. Der stumpf- 
winklige Anbau wirkt neben der grossen Baumasse unorganisch und 
daher nicht überzeugend. Im Erdgeschoss ist eine klare Trennung 


Erteilung eines ersten Preises ent- 
schliessen, da die äusserst skizzen- 
hafte Darstellung der Fassade (vergl. 
Seite 173; Red.) eine künstlerische 
Durcharbeitung bei der Ausführung 
nicht gewährleistet. Es kann aus 
diesem Grunde die Erteilung des Bauauftrages an den Verfasser 
dieses Projektes nicht ohne weiteres empfehlen. 


Von den sechs übrigen Entwürfen werden folgende zum Preise 
von je 1000 Fr. zum Ankauf empfohlen: Nr. 12: „Wahrzeichen“; 
Nr. 31: „Pricykupy“ ; Nr. 32: „Licht“; Nr. 39: „Schule und Werkstatt“ ; 
Nr. 60: „Radius 356“. 


Die Eröffnung der die Namen der prämiierten Entwürfe ent- 
haltenden Umschläge ergibt, dass bei dem in den ersten Rang ge- 
stellten (mit dem „2. Preise“ bedachten) Projekt Nr. 37: „Ufer“, eine 
Namennennung fehlt.) Das Preisgericht beschliesst für den Fall, 
dass der Verfasser dieses Entwurfes nach den Bestimmungen dieses 
Wettbewerbes nicht zur Prämiierung gelangen könnte, den dritten 
Preis auf 8000 Fr., den vierten auf 7000 Fr., den fünften auf 5500 Fr. 
und den sechsten auf 4500 Fr. zu erhöhen. 


Die Oeffnung der weitern Umschläge für die prämiierten Ent- 
würfe ergibt als Verfasser: 


. Rang, Kennwort: „Teilung“; Arch. Steger & Egender, Zürich. 

. Rang, Kennwort: „Wegweiser“; Hans Vogelsanger und Albert 
Maurer, Architekten, Rüschlikon. 

. Rang, Kennwort: „Zweckform“ ; 

. Rang, Kennwort: „Der Diener zweier Herren“; 
Architekten, Zürich. 


Nach Einholung der Zustimmung gemäss $9 der massgebenden 
Grundsätze für das Verfahren bei architektonischen Wettbewerben, 
aufgestellt vom Schweiz. Ingenieur- und Architektenverein, werden 
als Verfasser der angekauften Entwürfe bekannt gemacht: 


Nr. 12, Kennwort: „Wahrzeichen“, Verfasser: Otto Zollinger, Archi- 
tekt, Zürich, Mitarbeiter Fritz Streiff, Zürich. 

Nr. 31 ,Pricykupy“: R. S. Rütschi, Architekt, Zürich. 

Nr. 32 „Licht“: Alfred Oeschger, Architekt, Zürich. 

Nr. 39 „Schule und Werkstatt“: Gebr. Bräm, Architekten, Zürich. 

Nr. 60 „Radius 356“, : Wilhelm Kienzle, Architekt, Zürich. 


Josef Schütz, Architekt, Zürich. 
; Henauer & Witschi, 


Das Preisgericht: 


Stadtrat Dr. E. Klöti, Vorstand des Bauwesens|, Vorsitzender. 
Alfred Altherr, Arch., I. Direktor der Gewerbeschule, Zürich. 
Carl G. Bergsten, Arch., Stockholm. Maurice Braillard, 
Arch., Genf. Prof. E. Fahrenkamp, Arch., Düsseldorf. Nico- 
laus Hartmann, Arch., St. Moritz. Hermann Herter, Arch., 
Stadtbaumeister, Zürich. Sekretär: Dr. H. Hug. 


1) Max Gomringer; vergl. Seite 67 (17. Juli d. J.). Red. 
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Eidgenössisches Amt für Wasserwirtschaft. Kommissionen. 
Als im Jahre 1917 die eidgenössische Wasserwirtschafts- 
Dem Bericht des Amtes über seine Geschäftsführung im Jahre Kommission mit einem Mitgliederbestande von 32 Sachkundigen auf 
1925 entnehmen wir übungsgemäss die folgenden Angaben, die für dem Gebiete der Technik, des Rechts und der Verwaltung geschaffen 
unsern Leserkreis Interesse bieten. wurde, іп der die Landesgegenden nach Möglichkeit berücksichtigt 
werden sollten, bestand wohl die Meinung, es 
--- kônnten dieser Kommission die wichtigsten Fra- 
| gen, die sich ankündigten, zur Begutachtung 
unterbreitet werden. Dies war aber schon infolge 
der grossen Zahl der Mitglieder der Kommission 
nicht möglıch. So wurden zunächst besonders 
für die Behandlung der internationalen Fragen 
des Rheins, der Rhone usw. kleine Kommissionen 
gebildet, wobei die Mitglieder der Wasserwirt- 
schaftskommission nach Möglichkeit berücksich- 
tigt wurden. Um den erwünschten engen Kontakt 
mit den direkt beteiligten Kantonen herzustellen, 
wurde vom Bundesrat jeweilen ein Mitglied der 
Regierung jener Kantone mindestens vorüber- 
gehend in die betreffende Kommission gewählt. 
Zudem erwies es sich als angezeigt, jeweilen 
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GEWERBESCHULHAUS UND KUNSTGEWERBE-MUSEUM IN ZÜRICH. 
4. Rang (3500 Fr.), Entwurf Nr. 40. — Verfasser Josef Schütz, Architekt, Zürich. 


Grundrisse des Erdgeschosses und des I. Stocks. 
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Unten : Ansicht von der Limmatseite. 
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auch den Bundesbehôrden eine Vertretung 
einzuräumen. 

Das Amt ist heute in folgenden Kommis- 
sionen vertreten oder hat doch bei deren Auf- 
gaben in weitgehendem Masse mitzuarbeiten: 

a) /nternationale Kommissionen; Zentral- 
kommission für die Rheinschiffahrt; franzö- 
sisch-schweizerische Kommission für das 
Kraftwerk Kembs; französisch-schweizerische 
Kommission für den Ausbau der Rhone; 
badisch-schweizerische Kommission für den 
Ausbau der Rheinstrecke Basel-Bodensee und 
für die Regulierung des Bodensee; franzö- 
sisch-schweizerische Kommission für den Aus- 
bau des Doubs ; schweizerische Delegation für 
den Ausbau dertessinischen Grenzgewässer. — 
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b) /nterne Kommissionen : schweizerische 
Kommission für die Rheinfrage ; eidgenös- 
sische Wasserwirtschafts - Kommission ; 
Kommission für Ausfuhr elektrischer 
Energie; Kommission für die zweite Jura- 
gewässerkorrektion. 

Die Behandlung der Angelegenheiten 
durch kleine Kommissionen mit der er- 
wähnten Zusammensetzung hat sich be- 
währt. Es wurde dadurch eine fortgesetzte 
enge Zusammenarbeit der Behörden unter 
sich und mit den übrigen Beteiligten 
ermöglicht, wodurch auch die Herbei- 
führung des Interessenausgleiches er- 
leichtert wird. Für die Abklärung speziel- 
ler technisch-wirtschaftlicher Fragen wur- 
den in verschiedenen Fällen Unterkom- 
missionen gebildet, in denen das Amt 
ebenfalls mitgearbeitet hat. 

Hydrographie. 

Regelmässiger hydrometr. Dienst. Die 
systematisch durchgeführte Revision des 
Netzes der Wasserstands- und Wasser- 
messtationen kann als abgeschlossen 
betrachtet werden. Das Netz hat im Be- 
richtsjahr keine nennenswerten Aende- 
rungen erfahren. Im Laufe der Jahre 1920 

2 57 bis 1925 konnte es ит 191 Stationen ver- 
k | mindert werden, ohne dass dessen prak- 
tischer Wert eine Einbusse erlitten hätte. 
— Im Berichtsjahre wurden an den Ge- 
wässern 474 Wassermessungen ausgeführt 
(1924: 538). Die Verringerung war möglich infolge des 
Zusammenwirkens einiger günstiger Momente: die Zu- 
teilung der Stationen konnte die selbe bleiben; die Wasser- 
führung gestaltete sich günstig; einige zur Bestimmung 
der Abflussmengen sich schlecht eignende Stationen konn- 
ten durch zweckmässigere ersetzt werden usw. Es bleibt 
das Bestreben des Amtes, auch bei möglichst hohen 
Wasserständen vollständige Flügelmesungen durchzu- 
führen; in dieser Hinsicht wurden im Berichtsjahr weitere 
Fortschritte erzielt. 

Hydraulische und hydrographische Arbeiten. In der 
Flügelprüfanstalt des Amtes wurden 256 Flügeleichungen 
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vorgenommen (1924: 264). Das Amt hat die Versuche über das Ver- 


halten des hydrometrischen Flügels bei sehr grossen Wassergeschwin- 
digkeiten abgeschlossen. Die Ergebnisse werden im Jahre 1926 
veröffentlicht.') — Die Arbeiten für die Bodenseeregulierung und die 
Abklärung der Verhältnisse bei Schaffhausen erforderten nachstehend 
genannte Aufnahmen zwischen Feuerthalen und Rheinfall: Nivelle- 
ments, Aufnahme je eines Längenprofils am rechten und linken Ufer, 
von 37 Querprofilen und einer detaillierten Vermessung des Rhein- 
bettes auf der Strecke Moserdamm-Flurlingersteg. Das Aufnahme- 
material war Ende 1925 vollständig ausgearbeitet. — Im Staugebiet 
des Kraftwerkes Eglisau wurden auf Rechnung der Nordostschwei- 
zerischen Kraftwerke 22 Querprofile im Rhein zwischen Rüdlingen 
und Ellikon sowie 7 Querpiofile im untersten Thurabschnitt aufge- 
nommen zwecks Feststellung der Aenderung des Sohlenzustandes 
der erstmals im Jahre 1919 aufgenommen worden war. — Für die 
Projektierungsarbeiten für den Ausbau des Rheins zwischen Eglisau 
und Schaffhausen wurden auf der Strecke Ellikon-Rheinau 48 Quer- 
profile sowie еіп Niederwasserlängenprofil Rüdlingen - Rheinau auf- 
genommen. — Die abschliessende Bearbeitung der Projekte für eine 
zweite Jura- Gewässerkorrektion erforderte die Aufnahme von 150 
Querprofilen zwischen Büren und Wangen. Es handelt sich um die 
Feststellung der Veränderungen im Flussbett seit der Profilaufnahme 
in den Jahren 1890 bis 1894. — Es waren die durch den Bau des 
Elektrizitätswerks Chancy-Pougny neu geschaffenen Stauverhältnisse 
der Rhone im Kanton Genf festzustellen. Aufnahmen und Aus- 
arbeitungen wurden abgeschlossen. — Die früher begonnenen Unter- 
suchungen über Geschiebeführung und Kiesablagerung in der Stau- 
haltung des Kraftwerkes Kallnach wurden fortgesetzt. — Zur Fest- 
stellung des Fortschreitens der Deltabildung im Langensee wurde 
im Herbst des Berichtsjahres, auf Veranlassung des tessinischen 
Wasserwirtschaftsverbandes und mit Beiträgen dieses Verbandes und 
des Kantons Tessin, erstmals mit den Aufnahmen des Maggiadeltas 
begonnen. Die eigentlichen Sondierungen werden im Frühjahr 1926 
zum Abschluss gelangen. — Die von den St. Gallisch-Appenzellischen 
Kraftwerken seit 1921 unternommenen Arbeiten betreffend die Frage 
der Nutzbarmachung des Sämbtiser- und des Fählensees für Kraft- 
gewinnung konnten noch nicht abgeschlossen werden. — Die Erhe- 
bungen am Sihlüberfall wurden auch im Berichtsjahre im Einvernehmen 
mit der Professur für Wasserbau an der Eidgen. Techn. Hochschule 
weitergeführt. Die Untersuchungen haben bereits wertvolle Ergeb- 
nisse gezeitigt, konnten aber noch nicht abgeschlossen werden; die 
Aufnahmen sind bei aussergewöhnlichen Hochwasserständen durch- 
zuführen und hängen somit weitgehend vom hydrographischen 
Charakter des Jahres ab. — Das Bestreben, interessierte Kreise, z.B. 
industrielle Unternehmungen, zu Beiträgen an die Kosten für den 
Bau eines Wasserbaulaboratoriums zu veranlassen, war von Erfolg 
begleitet, indem bereits namhafte Beiträge gezeichnet wurden. 


Wasserkräfte. 


Im Berichtjahre wurden folgende grössere Wasserkraftanlagen 
oder deren Erweiterung in Betrieb genommen: Das Kraftwerk 7re- 
morgio der Officine Elettriche Ticinesi, Bodio, mit 120000 PS Leistung, 
am 11. Јапиаг 1925; das Kraftwerk 7urtmann der Ilisee-Turtmann A.-G., 
Oberems, mit 21 000 PS Leistung, am 2. Februar 1925: das Kraftwerk 
Chancy-Pougny an der Rhone mit vorläufig 34400 PS Leistung (end- 
gültiger Ausbau 43 865 PS), im April 1925; die vierte Maschinengruppe 
der Erweiterung, in besonderem Maschinenhaus, des Kraftwerks 
Wynau an der Aare, womit der Vollausbau von 8800 PS der Erweite- 
rung erreicht ist, im Februar 1925; die dritte und die vierte Maschinen- 
gruppe, mit je 16000 PS, der Zentrale Siebnen des Kraftwerks Wäggi- 
tal, am 11. September bezw. 19. November 1925, ferner die zweite 
und die dritte Maschinengruppe der Zentrale Rempen des Kraft- 
werks Wäggital, mit je 20000 PS, am 9. März und 17. November 
1925; das Kraftwerk Davos-Klosters der Bündner Kraftwerke A.-G., 
Chur, mit vorläufig 10000 PS (endgültiger Ausbau 30000 PS), am 
1. November 1925. 

In Bau begriffen waren am Ende des Berichtjahres die Kraft- 
werke Oberems der Illsee-Turtmann A.-G., Vernayaz der Schwei- 
zerischen Bundesbahnen, Handeck der Kraftwerke Oberhasli A.-G., 
Innertkirchen, und die (inzwischen vollendete) Erweiterung des 
Lungernseewerks. 

Der gegenwärtige Ausbau unserer Wasserkräfte ist aus folgen- 
der Zusammenstellung ersichtlich: 


1) Vergi. Besprechung auf Seite 68 ds. Ваз. (17. Juli 1926). Red. 


Ende 1924 installierte Leistung (inklusive kleinere An- 


lagen) annähernd e рк ve Ta ër, SÉ 1 680 000 PS 
Im Laufe des Jahres 1925 in Betrieb gesetzt . rund 140000 PS 
Ende 1925 im Bau befindlich (inbegriffen die in den 

Werken Chancy-Pougny, Illsee- Turtmann, Davos- 

Klosters und Wäggital noch zu installierende 

Leistung von zusammen 60000 PS). . rund 28) 000 PS 


Ende 1925 installierte und im Bau befindliche Leistung 2100000 PS 
Zwei dem Bericht beigegebene Tabellen orientieren über die 
genehmigten Wasserkraftprojekte und über die in Aussicht genom- 
menen grössern Kraftwerke. Darüber ist folgendes zu bemerken: 
Dem Bewerber für das interkantonale Lankwerk') wurde der 
endgültige Text der Verleihung zugestellt, nachdem in rechtlicher 
Hinsicht Uebereinstimmung zwischen den in Betracht kommenden 
Departementen sich ergab und die wirtschaftlichen Fragen Gegen- 
stand einer Fachexpertise gebildet hatten. Die St. Gallisch-Appen- 
zellischen Kraftwerke verzichteten darauf auf die Konzession. 

Nachdem im April 1924 das einstufige Projekt der Ausnutzung 
der obern Dixence auf Grund des Art. 5 des Bundesgesetzes über 
die Nutzbarmachung der Wasserkräfte genehmigt worden war, reichte 
im Laufe des Berichtsjahres der Konzessionsbewerber das Gesuch 
um Erteilung des Expropriationsrechtes gegenüber einem bestehen- 
den Wasserrecht ein. Eine gütliche Verständigung der Parteien 
erwies sich als nicht erreichbar. Die Inhaberin des bestehenden 
Wasserrechts °) stellte, unter Einbringung neuer Vorschläge über die 
Ausnutzung des Gewässers, das Gesuch, es möchte die Angelegen- 
heit erneut in jeder Hinsicht geprüft werden. Es waren infolge- 
dessen neben der Abklärung sehr wichtiger juristischer Fragen auch 
umfangreiche technische und wirtschaftliche Untersuchungen durch- 
zuführen. Der Entscheid fällt ins Jahr 1926. 

Bezüglich der projektierten Rheinkraftwerke Schwörstadt, 
Dogern und Rekingen hat die badisch-schweizerische Kommission 
in ihrer Sitzung vom 3. bis 6. Februar die Bewerber für die Stufen 
Schwörstadt und Rekingen angehört und die Konzessionsentwürfe 
daraufhin nochmals abgeändert. Die Bewerber für das zu errichtende 
Kraftwerk Rekingen haben die Annahme dieser Konzession erklärt, 
womit die Verhandlungen für dieses Kraftwerk beendigt sind. Die 
formelle Erteilung der Konzession fällt nicht mehr ins Berichtjahr. 
Die Bewerber für das Kraftwerk Schwörstadt haben Vorbehalte an 
die Annahme geknüpft, sodass die Verhandlungen für dieses Kraft- 
werk weitergehen müssen. Die den Bewerbern für die Werke Schwör- 
stadt und Rekingen gewährten Abänderungen wurden dem Konzes- 
sionsbewerber für das Kraftwerk Dogern, der bereits die Annahme 
der frühern Fassung erklärt hatte, gleichfalls zugestellt. Seine end- 
gültige Aeusserung steht noch aus. 

Nachdem die Verhandlungen über den Höherstau bei den 
bestehenden Rheinkraftwerken, sowie über die Erteilung der Kon- 
zessionen für die Kraftwerke Schwörstadt, Dogern und Rekingen 
abgeschlossen sind oder doch ihrem Abschluss entgegensehen, wird 
sich die badisch-schweizerische Kommission speziell mit der Frage 
des Ausbaues der Strecke Eglisau-Schaffhausen, der besondere 
Schwierigkeiten bietet, sowie mit der Erteilung der Konzession für 
das Kraftwerk Birsfelden befassen. Es hat sich beim Projekt der 
Teilstrecke Eglisau-Schaffhausen des Nordostschweizerischen Ver- 
bandes für Schiffahrt Rhein-Bodensee gezeigt, dass der Abschnitt 
Rüdlingen-Rheinau eine eingehende Untersuchung verlangt, bevor 
die Wahl der endgültigen Variante getroffen werden kann. Das Amt 
hat es übernommen, die zahlreichen notwendigen Rheinquerprofile 
im genannten Abschnitt aufzunehmen. (Schluss folgt.) 


Nekrologie. 


Т Willy Schreck. Ат 13. Juli starb dipl. Ingenieur Willy 
Schreck in Bern, im Alter von 44 Jahren. Wer den frischen, fröh- 
lichen und ausserordentlich tatkräftigen Menschen kannte, wurde von 
dessen frühem Tod im Innersten getroffen. 

Willy Schreck wurde als dritter Sohn des spätern Sihltalbahn- 
Direktors Schreck im Jahre 1882 geboren. Er wuchs mit seinen acht 
Brüdern in froher Kameradschaft auf. Die Heiterkeit, die ihm schon 
damals eigen war, blieb ihm während seines ganzen Lebens erhalten 
und hat ihn sogar in seinen letzten Tagen nicht verlassen. 

1) Siche Band 82, Seite 290 (1. Dezember 1923), Red. 


2) Die Aluminium - Industrie A.-G. Neuhausen. Vergleiche hierüber Band 83, 
Seite 210 (3. Mai 1924) und Band 84, Seite 11 (5. Juli 1924). Red. 


m vm ne vm — A таан. 
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Nach der Maturität studierte Schreck zwei Semester am Eidgen. 
Polytechnikum in Zürich. Sein freier, unabhängiger Sinn zog ihn aber 
ins Ausland. In Dresden fand er einen Kreis junger Schweizer 


„Kollegen, mit denen er neben gewissenhaften gründlichen Studien 
vergnügte Stunden verlebte. Schon vor dem Schlussexamen wurde 


er, durch vorzügliche Zeugnisse ausgewiesen, von den Preussischen 
Staatsbahnen in Münster in Westphalen als Fachmann beschäftigt. 
Hier bereitete er neben der beruflichen Tätigkeit seine Diplomarbeiten 
vor und absolvierte in Dresden die Diplomprüfung mit Auszeichnung. 

Im Jahre 1908 wurde Schreck Chef- 
ingenieur der Firma Hermann Richter, 
Eisenbetonbauten, in Hamburg. Später 
berief ihn Architekt Prof. Schumacher als 
Ingenieur-Sachverständigen an die Hoch- 
bau-Direktion der Stadt Hamburg. Schu- 
macher, der die Mitarbeit des tüchtigen 
Ingenieurs sehr schätzte, hätte ihn gerne 
ständig in seinem Amte behalten, doch 
konnte Schreck das feuchte Klima Ham- 
burgs nur schlecht ertragen und beschloss 
deshalb schweren Herzens, nach der 
Schweiz zurückzukehren. Er wurde in 
Bern 1913 Bureauchef und Prokurist der 
Firma O. & E. Kästli; in Bern gründete er 
auch einen glücklichen Hausstand. 1919 
trat er als Associé in die Firma von 
Bonstetten-von Wattenwyl ein und nach 
deren Liquidation eröffnete er, seiner 
Tatkraft und innern Berufung entspre- 
chend, ein eigenes Bureau. 

Dank seinen gründlichen wissenschaft- 
lichen Kenntnissen, dank auch seiner 
liebenswürdigen verbindlichen Art und 
seinem durchaus lautern Charakter, ge- 
lang es Willy Schreck in kurzer Zeit, sein 
Bureau zu einem der angesehensten zu 
machen. Zuverlässigkeit, strenge Recht- 
lichkeit und grosses Verantwortungsgefühl 
zeichneten ihn in hohem Masse aus. Oft 
wurde er von seinen Kollegen durch die 
Wahl in Kommissionen und Vereinsvor- 
stände ausgezeichnet. Er präsidierte in vorbildlicher Weise die 
Sektion Bern des Schweizer. Ingenieur- und Architektenvereins, und 
im letzten Jahre wurde er zum Präsidenten der Gesellschaft schwei- 
zerischer beratender Ingenieure gewählt, eine Auszeichnung, die 
Schreck mit vollem Recht verdiente. Wegen seines rechtlichen Sinnes 
und seiner fachmännischen Fähigkeit wurde er auch häufig von 


24. April 1882 


Gerichten und technischen Gesellschaften als Experte zugezogen. 


In seinen Berichten kam sein logisches Denken und seine hohe 
Berufsauffassung besonders überzeugend zur Geltung. Fachkreisen 
und Behörden stellte er sich stets selbstlos zur Verfügung und 
scheute sich nicht, seine ohnehin schwere Arbeitslast zu vergrössern. 

Trotz diesem gedrängten Mass an Arbeit und Pflichten liess 
er sich nicht abhalten, immer wieder eine heitere Geselligkeit zu 
pflegen, und die zahlreichen Gäste, die bei ihm verkehrten, verliessen 
stets froh und innerlich bereichert sein Haus. 

In den letzten Monaten liess seine ausserordentliche Spann- 
kraft nach und seine Freunde sahen ihn seltener. Er suchte in Italien 
Ruhe und Erholung. Scheinbar gestärkt kehrte er zurück, aber nach 
wenigen Tagen erfasste ihn eine heftige Krankheit, der er plötzlich erlag. 

Schrecks Tod wirkte erschütternd auf alle, die ihn kannten. 
Ein jeder ahnte, dass ein Mann im wirklichen Sinne des Wortes von 
ihnen gegangen war. Er war ein Mensch, dem es vergönnt war, 
unbeirrt und treu seinen Beruf und sein Leben mit der innersten 
menschlichen Forderung in Einklang zu bringen. R.G. 


Miscellanea. 


Zweistöckige Eisenbahnwagen. Im allgemeinen gehören 
Eisenbahnwagen mit Unterbringung der Reisenden in zwei über- 
einnanderliegenden Abteilreihen der Vergangenheit an, wie z. B. die 
Fahrzeuge der frühern Verbindungsbahn zwischen dem Thuner- und 
dem Brienzer-See, und ein Dampftriebwagen der Lausanne-Echallens- 
Bahn. Heute finden wir solche Wagen noch bei der Rorschach- 
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Heiden-Bahn, und vor allem im Vorortverkehr von Paris, besonders 
auf den Linien der Staatsbahn. Es ist von Interesse zu beachten, 
dass diese Konstruktionsweise nun in moderner Ausbildung wieder 
aufgegriffen wird. Laut „Modern Transport“ vom 3. Juli sehen die 
Süd-Afrikanischen Bahnen versuchsweise Drehgestellwagen für 120 
Personen vor, 48 in jeder Etage und 24 in den Vorräumen an den 
Wagenenden. Der Hauptrahmen wird zwischen den Drehgestellen 
unter die Radachsenhöhe herabgesenkt. Die Sitze werden in der 
Längsrichtung angeordnet, und zwar in der untern Etage beidseitig 
eines mittiern Durchganges, in der obern 
Etage mit vereinigten Rückenlehnen. Diese 
letzten Sitze ermöglichen auf diese Weise 
die Ausbildung einer Wölbung über dem 
Mittelgang des untern Stocks, um eine 
genügende Raumhöhe zu erhalten. Die 
grosse Aufnahmefähigkeit dieser Wagen, 
die für Schmalspurbahnen (Kapspur) be- 
stimmt sind, ist bemerkenswert. Rr. 

Der Schweizerwoche-Verband ver- 
anstaltet anlässlich seiner zehnten Jahres- 
versammlung am 29. September in Bern 
(14'/, Uhr, im Burgerratsaal des Casino) 
eine besondere Tagung mit dem Zweck 
engerer Fühlungnahme mit den wirt- 
schaftlichen Kreisen und um die Bestre- 
bungen des Verbandes immer weitern 
Schichten der Bevölkerung bekannt zu 
machen. Hierzu werden sprechen Bun- 
desrat E. Schulthess als Vorsteher des 
Eidgen. Volkswirtschaftsdepartement, der 
Bauernsekretär Prof.Dr.E.Laur, National- 
Rat Dr. H. Tschumi als Präsident des 
Schweiz. Gewerbeverbandes, Dr. E.Wetter 
vom Schweiz. Handel- und Industrieverein, 
Karl Dürr vom Schweiz. Gewerkschafts- 
bund, und als Letzte (nicht sehr galant!) 
Frau S. Glättli für den Bund schweize- 
rischer Frauenvereine. Eine freie Aus- 
sprache über die Ziele und Wege dieses 
Verbandes zur Förderung unserer nationa- 
len Volkswirtschaft soll sich anschliessen 
und wird umso fruchtbarer werden, je reger die Beteiligung. Zu 
dieser aufzumuntern ist der Zweck dieser Mitteilung. - 

Eidgenössische Technische Hochschule. Doktorpromotion. 
Die Е. Т. H. hat folgenden Herren die Doktorwürde verliehen: Doktor 
der technischen Wissenschaften: Willy Brugger, dipl. Ing.-Chemiker 
aus Berlingen (Thurgau) [Dissertation: Zur Kenntnis des acht- und 
neungliedrigen Kohlenstoffringes] ; Richard Gonset, dipl. Ing.-Chemiker 
aus Gessenay (Bern) [Dissertation: Sur la formation de l'acide 
trisulfonique 3 6 8 de l'x Naphtylamine (Acide de Koch)]; Robert 
Steiger, dipl. Ing.- Chemiker aus Flawil (St. Gallen) [Dissertation: 
Ueber den Manilacopal und Vorversuche zur Synthese des Retens 
und Methyiretens]; Johann Schmid, dipl. Ingenieur aus Basel [Disser- 
tation: Statische Grenzprobleme in kreisförmig durchörtertem 
Gebirge]; — Doktor der Mathematik: Ernst Wanner, dipl. Fachlehrer 
in Mathematik und Physik, aus Zürich [Dissertation: Volle Systeme 
von Grundinvariantentypen). 

Internationale Verständigung über Materialprüfungen 
der Technik. An der von 60 Vertretern aller europäischen Länder 
besuchten Konferenz vom 18. d.M. in den Räumen der Eidgen. 
Materialprüfungsanstalt in Zürich (vergl. Seite 163) wurde beschlos- 
sen, im September 1927 in Amsterdam einen Internat. Kongress für 
die Materialprüfungen der Technik abzuhalten. Ferner wurde be- 
schlossen, alsdann ein ständiges Internat. Komitee zu bestellen; mit 
der Vorbereitung sind die zuständigen Aemter Hollands und der 
Schweiz betraut worden, deren gemeinsame Initiative, wie man 
hoffen darf, wohl zu dem vorgesteckten Ziele führen wird. 

Deutsche Studiengesellschaft für Automobilstrassenbau. 
Das in letzter Nummer (Seite 177) kurz mitgeteilte Programm der 
Hauptversammlung vom Montag Dienstag den 4.5. Oktober in Wies- 
baden erfährt insofern eine Aenderung, als anstelle Dr. Schmidts 
sprechen wird Oberreg.-Rat Dr. Rappaport vom „Siedelungsverband 
Ruhrkohlenbezirk“ über: Die Verwendung des vorhandenen Strassen- 
Netzes für den neuzeitlichen Automobilverkehr. 
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Der Internat. Brückenbaukongress an der E. T. H., der 
von nahezu 190 Fachleuten, darunter den namhaftesten Autoritäten 
des Brückenbaues aus fast allen europäischen Ländern, besucht war, 
hat in der Schlussitzung auf Antrag seines Vorsitzenden, Prof. Dr. 
A. Rohn, beschlossen, seine nächste Tagung in der ersten Hälfte 
September 1928 abzuhalten, und zwar auf Einladung von Ministerial- 
rat Ing. Anton Hafner in Wien. 

Elektrifikation der Berliner Stadt- und Ringbahn. In 
seiner Juli-Sitzung hat der Verwaltungsrat der Deutschen Reichsbahn- 
Gesellschaft den möglichst raschen Umbau der Berliner Stadt- und 
Ringbahn für den elektrischen Betrieb beschlossen. In Verbindung 
damit soll bei Niederschöneweide eine Reparaturwerkstätte von 
27000 m? Bodenfläche erstellt werden. 


Konkurrenzen. 


Limmatwerk Wettingen der Stadt Zürich (Band 87, S. 52). 
Zu diesem Wettbewerb sind 17 Entwürfe, je für das Wehr und das 
Maschinenhaus eingegangen. Das Preisgericht hat am 21. d. M. seine 
Arbeit beendet und folgendes Urteil gefällt: 

Erste Preise können weder für die Entwürfe für die Wehranlage 
noch für die Entwürfe für die Disposition des Maschinenhauses erteilt 
werden, da keiner der eingereichten Entwürfe baureif ist und ohne 
wesentliche Aenderungen für die schliessliche Ausgestaltung des 
definitiven Entwurfes verwendet werden kann. 

Für die Wehranlage werden vier Preise zugesprochen, und zwar 
1. Rang (П. Preis, 9000 Fr.), Entwurf Nr. 3 „Für Zürich"; Verfasser: 

Locher &Cie., Zürich, unter Mitarbeit der A.-G. der Maschinen- 
fabriken Escher Wyss & Cie., Zürich, Maschinenfabrik Oerli- 
kon, Gebr. Pfister, Arch., Zürich, Stauwerke A.-G., Zürich; 
diese zusammen mit Löhle & Kern A.-G., für Eisenbau, Zürich, 
Buss A.-G., Basel, ıınd Giesserei Bern. 

2. Rang (Ill. Preis, 7000 Fr.), Entwurf Nr. 10 „Leu“; Verfasser: Ing.- 
Bureau Fr. Steiner, Bern. 

3. Rang (IV. Preis, 5000 Fr.), Entwurf Nr. 4 „Grossmatt“; Verfasser: 
Losinger & Cie. A.-G., Zürich. Mitarbeiter: Escher Wyss & Cie., 
Zürich (Angaben über die Turbinen). 

4. Rang (V. Preis, 3000 Fr.), Entwurf Nr. 16 „Uto“; Verfasser: 
G. Schneider, Ing., Zürich. Mitarbeiter: Stadler & Wilhelm, 
Architekten, Zug; Escher Wyss & Cie., Zürich. | 

Für die Disposition des Maschinenhauses im Anschluss an 
das Wehr wurden fünf Preise zugesprochen und zwar: 

1. Rang (11. Preis 4000 Fr.), Entwurf Nr.1 „Technik“; Verfasser: Ing. 
A. Wickart, inFa. Wickart & Cie., Ingenieurbureau, Zürich, in 
Verbindung mit Ing. Ad. Völlmy, Assistent an der ETH. 
Zürich; Arch. K.R.Völlmy, Kilchberg; Th. Bell 8 Cie., Kriens. 

2. Rang (Ш. Preis, 3500 Fr.), Entwurf Nr. 3 „Für Zürich“: Verfasser: 
Locher & Cie., Zürich (Mitarbeiter wie oben). 

3. Rang (IV. Preise ex aequo, je 1500 Fr.), Entwürfe Nr. 14 „Hohl- 
Mauer“; Verfasser: Ingenieure Huber & Lutz, Zürich. Mit- 
arbeiter: Escher Wyss & Cie., Zürich (Maschinenhaus), Brown, 
Boveri & Cie., Baden (Freiluftanlage). 

Nr.4 „Grossmatt“ ; Verfasser: Losinger & Cie. A.-G., Zürich. 
(Mitarbeiter wie oben.) 
Nr.9 „Der Hoch": Verfasser: Kaufmann & Buess, Bern. 

Ob eine öffentliche Ausstellung der Entwürfe stattfindet, 
werden wir in nächster Nummer mitteilen. 


Literatur. 


Lehrbuch der technischen Physik. Von Dr. Hans Lorenz, о. Pro- 
fessor an der Technischen Hochschule Danzig. Zweite neube- 
arbeitete Auflage. Erster Band: Technische Mechanik starrer 
Gebilde; Zweiter Teil: Mechanik räumlicher Gebilde. Berlin 1926. 
Verlag von Julius Springer. Geb. 21 M. 

Dem vor zwei Jahren erschienenen und hier (auf Seite 199 
von Bd. 84) ebenfalls gewürdigten ersten Teil des ersten Bandes 
der Neuausgabe des Lorenz’schen Lehrbuchs der Technischen Physik 
ist nun, im Umfang von 294 Seiten in grossem Oktavformat, mit 
144 Textabbildungen, der zweite Teil des ersten Bandes gefolgt. Den 
Abschnitten über Kinematik, Dynamik und Statik der ebenen Gebilde, 
im ersten Teil, stehen nunmehr, im zweiten Teil, entsprechende Ab- 
schnitte der räumlichen Gebilde gegenüber. Hier, wie dort, handelt 
es sich um Behandlung klassischer und moderner Probleme und 
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Aufgaben in einer, dem Fassungsvermögen des Ingenieurs vorzüglich 
angepassten Darstellungsform. Was nun aber dem vorliegenden 
zweiten Teil noch einen besonderen Reiz verleiht, das sind zwei 
weitere angefügte Abschnitte, von denen der eine von der „Kreisel- 
bewegung“, der andere von der „Allgemeinen Mechanik“ handelt. 
Ueber die Kreiselbewegung hatte Lorenz im Jahrgang 1919, Seite 
1224 ff. der „Zeitschrift des Vereines deutscher Ingenieure“ eine um- 
fangreiche analytische Studie (die auch als Sonderabdruck, im Um- 
fang von 100 Seiten gr. Oktav erschien) veröffentlicht, aus der die 
äusserst klaren und mit zahlreichen praktischen Anwendungsaufgaben 
ergänzten Darlegungen grossenteils hier wieder zu finden sind. Der 
den Titel „Allgemeine Mechanik“ führende Schlussabschnitt be- 
schäftigt sich mit den Variationssätzen, mit in die sog. statistische 
Mechanik eingehenden Aufgaben aus der kinetischen Gastheorie und 
mit den Prinzipien der Aehnlichkeitsmechanik. Es bedarf wohl keiner 
langen Ausführungen, um die Aktualität dieses Schlussabschnittes 
für zahlreiche, gegenwärtig den Techniker besonders beschäftigende 
moderne Aufgaben darzulegen; in den Lehrbüchern des Ingenieurs 
ist diesen Fragen bisher oft viel zu wenig Aufmerksamkeit geschenkt 
worden. 

Wie den paar Andeutungen, die hier gegeben werden konnten, 
zu entnehmen ist, kann das vorliegende Buch Studierenden und 
Ingenieuren aufs Beste empfohlen werden. W. K. 


Eingegangene literarische Neuigkeiten; Besprechung vorbehalten. 


Hydrographisches Jahrbuch der Schweiz 1925. Zusammen- 
gestellt von /. Näf, Ingenieur beim Eidgen. Amt für Wasserwirtschaft. 
Veröffentlichungen des Amtes. Bern 1926. Zu beziehen beim Sekre- 
tariat des Amtes für Wasserwirtschaft und in allen Buchhandlungen. 
Preis geh. 30 Fr. 

Carrières, Plâtrières, Ardoisières. Par Jean Cahen, ingénieur 
civil des usines E. M.P., et Edmond Bruet, Ingénieur, licencié ès- 
sciences, Vice-Secrétaire de la Société géologique de France. Avec 
147 figures. Paris 1926. Librairie J. B. Bailliere & Fils. Prix cart. 
18 frs. fr. plus 10°/, pour frais d'envoi. 

Der Holzbau. Von Dr.-Ing. Theodor Gesteschi, beratender 
Ingenieur in Berlin. Grundlagen der Berechnung und Ausbildung 
von Holzkonstruktionen des Hoch- und Ingenieurbaues. Mit 533 Abb. 
Berlin 1926. Verlag von Julius Springer. Preis geb. 45 M. 

La Cathédrale de Lausanne. Editions d’Art A.Ryffel, Phot., 
Lausanne-Zurich. En vente à la Librairie des Semailles, Rue Pépinet, 
Lausanne. Prix cart. frs. 2,50. 


Redaktion: CARL JEGHER, GEORGES ZINDEL. 
| Dianastrasse 5, Zürich 2. 


Schweizer. Technische Stellenvermittiung 
© T Service Technique Suisse de placement 
Ф Ф ei Servizio Tecnico Svizzero di collocamento 


Swiss Tecnical Service of employment 


ZÜRICH, Tiefenhöfe 11 — Telephon: Selnau 5426 — Telegr.: INGENIEUR ZÜRICH 


Für Arbeitgeber kostenlos. Für Stellensuchende Einschreibegebühr 2 Fr. für 3 Monate. 
Bewerber wollen Anmeldebogen verlangen. Auskunft über offene Stellen und 
Weiterleitung von Offerten erfolgt nur gegenüber Eingeschriebenen. 


Es sind noch offen die Stellen: 1123, 1125, 1127, 1129, 1131, 
1133, 1135, 1138, 1141, 1145, 1147, 1149, 1151, 1176, 1177, 1178, 1180, 
1186, 1188, 1192, 1196, 1198. 
Ingenieur oder Techniker mit Verkaufspraxis, für Verkauf 
elektrischer Wärmeapparate. Deutsch und Französisch. (1155) 
Techn. Leiter für Konfiseriefabrik, mit prakt. Erfahrungen in 
der Branche. Portugal. (1157) 
Maschinentechniker mit abgeschl. Technikumbildung und guter 
Praxis als Mechaniker, als Betriebschef nach Frankreich. (1159) 
2 bis 3 Elektrotechniker, vorzugsweise Absolventen des Tech- 
nikum Winterthur. (1161) 
Maschinentechniker (od. Zeichner), flinker Zeichner, wenn mög- 
lich mit Erfahrung in Verbrennungsmotoren. Kt. Aargau. (1163) 
Feizungs-Ingenieur mit guter Praxis. Kt. Bern. (1165) 
Maschinen-Techniker für den Vorrichtungsbau, Werkstätte- 
Einrichtungen und Spezialmaschinen. Kt. Thurgau. (1167) 
Junger, künstl, veranlagter Bauzeichner oder Bautechniker. 


Architekturbureau der Westschweiz. (1200) 
Bautechniker für einige Wochen. Dringend. (1202) 
Bautechniker oder Architekt, künstlerisch befähigt, guter 

Zeichner. Dringend. (1206) 


Jüngerer Bauzeichner zu Architekt, für Bureauarbeit, gelegent- 
lich Bauaufsicht. Thurgau. (1212) 
Bautechniker, hauptsächlich für Bureauarbeiten (Baupläne), 
eventuell auch als Bauführer, für 2 bis 3 Monate. Architekturbureau 
im Kanton Zug. (1214) 
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INHALT: Die neue evangelische Kirche in Arbon (mit Tafeln 14 und ı5). — fluss von Calcium-Chlorid auf Beton. Zum Direktor der Eisenbahnabteilung des Post- 
Wirtschaftlicher Vergleich zwischen Eisenbeton- und Eisenbauten. — 2. Internationaler und Eisenbahndepartement. Brückenbau-Ausstellung im Anschluss an die Internationale 
Kongress für technische Mechanik in Zürich. — Nekrologie: Henri Ladame. Beat Brückenbau-Tagung. Die Deutsche Gesellschaft für christliche Kunst — Konkur- 
Schilliger. Ernst Furrer-Zeller. — Miscellanea: Fortschritte im Motorschiffbau. Ein- renzen: Schulhaus mit Turnhalle in Aesch, — Literatur, — Vereinsnachrichten. 
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Die neue evangelische Kirche in Arbon. 


Erbaut von den Architekten KLAUSER & STREIT in Bern. 
(Mit Tafeln 14 und 15.) 


Auch wenn man sich der gefährlichen — lebensgefähr- Bruchstellen hingewiesen wird, so geschieht es nicht im 
lichen — Krisis bewusst ist, in der der repräsentative Sinne eines Tadels, sondern-im Gefühl, dass dieses Bau- 
Kirchenbau im allgemeinen, und der reformierte im be- werk eine solche Betrachtung wert ist und verträgt, während 
sondern steht, wird man alle redlichen Versuche begrüssen, es sich bei oberflächlichern Leistungen gar nicht lohnt, 
diesen Typus aus seiner Erstarrung, und aus den eklek- die Inkonsequenzen aufzuzeigen, von denen sie wimmeln. 
tischen Spielereien der jüngsten Vergangenheit zu retten, um Die Kirche Arbon steht weithin sichtbar auf dem 
sie den auf phrasenlose Bescheidenheit gegründeten neuern Hügel, der sich durch das ganze Städtchen sanft abfallend 
Strömungen anzuschliessen. Und ohne die grossen Frage- bis ans Ufer hinzieht, und dann als Sporn in den See 
zeichen zu vergessen, die hinter allen diesen Kirchenbauten vorspringt. Sie steht ganz isoliert, der Turm blickt hang- 


stehen, wird man die geglück- 
tern unter ihnen gerne hervor- 
heben, und an ihnen seine 
relative Freude haben. Denn 
abgesehen von der Richtigkeit 
einer Problemstellung, über 
die gerade bei Kirchen der 
Architekt in letzter Linie zu 
entscheiden hat, kann auch ein 
vielleicht verfehlt gestelltes 
Problem immer noch gut oder 
weniger gut, mit grösserem 
oder geringerem Können und 
Geschmack gelöst werden. 
Die Arboner Kirche ist ge- 
rade darum besonders interes- 
sant, weil sie die Auseinander- 
setzung moderner, auf grösste 
Klarheit und Einfachheit ab- 
zielender Baugedanken mit 
dem klassizistischen Schema 
demonstriert; sie wird da- 
durch uneinheitlich, voll inne- 
rer Widersprüche, aber gerade 
hierdurch sympatischer als alle 
die kunstgewerblichen Experi- 
mente, die einfach die klas- 
sizistische Ornamentik mit 
einer „modernen“, aber eben- 
so oberflächlichen Ornamentik 
vertauschen. Und wenn im 
folgenden gerade auf diese 


Abb. 2. Ansicht der Kirche aus Südost. 


abwärts; der Eingang ist hin- 
ten, d. h. bergseits, von einem 
zugigen Platz erreichbar, an 
dem auch das Pfarrhaus steht: 
eine klassizistisch-spröde An- 
ordnung, die nicht zusammen- 
fasst, sondern die Baukörper 
isoliert, und die Gelegenheit, 
zusammenhängende Gruppen 
zu bilden, aus der Hand gibt, 
was man bedauert. 

Ueber die Fassaden ist wc- 
nig zu sagen. Sie sind reich- 
lich konventionell, in jenem 
breitgelagerten, unplastischen, 
etwas matten Klassizismus 
gehalten, der an reformierte 
Kirchen des ХУШ. und frü- 
hen XIX. Jahrhunderts erin- 
nert. Der unentschlossene Gie- 
bel der Eingangseite, dessen 
Architrav eben durchläuft, 
und dessen Platte dann doch 
noch in die Höhe gestaucht 
ist, wirkt ziemlich unerfreulich, 
desgleichen die Rundfenster 
hier und an den Flanken; über 
den Seiteneingängen vermisst 
man Verdachungen, wie sie 
die Fenster haben. Am straff- 
sten erscheint die Talseite; 
die Auseinandersetzung zwi- 


schen Kirchenkörper und 
Turm ist ausgezeichnet formuliert, die Säulen sind gerade 
durch ihre Vereinzelung höchst ausdrucksvoll. | 
Der Eintritt ins Innere wirkt überraschend, die Ton- 
art ist eine völlig andere: statt dünner Klassizistik herbe 
Grossartigkeit. Man denkt einen Augenblick an frühchrist- 
liche Bauten; nicht dass Einzelheiten kopiert wären, aber 
die Stimmung ist verwandt: geometrisch einfache Formen, 
ungegliedert glatte Wandflächen, von hochgestelzten Rund- 
bogen durchbrochen, ohne alle Pfeiler- und Kämpfergliede- 
rungen, klare, rechtwinklige Verschneidungen, wagrechte 
Decke; die Einfachheit dieser Formen noch betont durch 
die Farbe, durch den Gegensatz von Putz und Holzwerk, 
das zu drei grossen Massen energisch zusammengefasst 
wird: Gestühl im Erdgeschoss, Brüstung und Gestühl der 
Emporen, und schliesslich Decke. Die Grosszügigkeit des 
Raumes ist vor allem eine Folge seiner Eingeschossigkeit ; 
die Pfeiler laufen glatt bis zu den Bogen durch, ohne Rück- 
sicht auf die Emporen, die dadurch als schwebend charak- 
terisiert werden, was von der vortrefflichen Behandlung 
der Brüstungen noch unterstrichen wird (sie stossen nur 
mit ihrem obern Profil an die Pfeiler, nicht mit den Seiten). 


Abb, 1. Lageplan von Kirche und Pfarrhaus. — Masstab 1 : 1000, 
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Auch an der stirn- und rückseitigen Empore ist die Brüs- 
tung durchaus Bauteil, nicht, wie sonst so oft, Môblierung. 
Was in diesem Raum noch an klassizistischen Einzelheiten 
auftritt, wirkt als Schlacke, als absterbende Reminiszenz, 
die ebensogut oder besser fehlen könnte, so das spär- 
liche Stuckornament unter den Emporen, Einzelheiten der 
Brüstungen, und die ver- | 
schiedenen Beleuchtungskör- 
per. Schwerer empfindet man 
die Nichtübereinstimmung zwi- 
schen aussen und innen im 
Orgelraum unter dem Turm: 
hier vermutet gewiss jeder- 
mann — nur nach dem Innern 
zu schliessen — eine zweitür- 
mige Fassade, während der 
Turm gerade über dem offe- 
nen Zwischenraum steht. Hier- 
von abgesehen ist die Orgel- 
und Kanzelanordnung sehr 
gut gelöst, soweit sich eine 
innerlich so unklare Aufgabe 
überhaupt lösen lässt. Dass 
hier immer nur Verlegenheits- 
Lösungen möglich sind, ist 
nicht Schuld des Architekten, 
sondern des kirchlichen Pro- 
gramms: der Abendmahlstisch 
oder Taufstein in der Mitte 
ist eben unweigerlich ein ver- 
schämter und reduzierter Altar, 
dessen Würde von der Kan- 
zel usurpiert worden ist, wes- 
halb sich diese beiden Teile 
nie miteinander vertragen. 
Sehr schön ist die farbige 
Haltung des Raumes: das 
Hauptschiff ein etwasins Graue 
gebrochenes Rosa, die Seiten- 
räume graublau, Töne, die zueinander und zum Dunkel- 
braun des Holzwerks vorzüglich passen; dazu Sockel in 
silbergrauem Stein, und Fenster in weissem Kathedralglas, 
das hier durchaus als Farbe, nicht als Loch in der Mauer 
wirkt. Der Raum ist farbig, ohne bunt zu sein, wie dies so 
oft die Gefahr der neuen Farbigkeit ist. An den Wänden 
der rückwärtigen Empore sind schwebende Apostel- und 
Prophetenfiguren gemalt (von Fred. Stauffer, Bern); sie 
passen ausgezeichnet zum flächigen Charakter des Raumes, 
und man bedauert, dass sie gerade mit den dunkelsten und 
abseitigsten Winkeln vorlieb nehmen müssen. Und im 
Treppenhaus der einen Seite harrt einsam eine kluge, auf 
der andern eine törichte Jungfrau ` beide scheinen nur zu 
warten, bis alle sieben Schwestern beisammen sind, um 
dann im Chor in den eigentlichen Kirchenraum einzuziehen, 
um auch der reformierten Kirche die menschliche Wärme 
zu geben, die ihr bis jetzt fehlt, den edlen und tiefsinnigen 


UNTERWEISUNGSZIM 
UVERSAMMLUNGS 


VORRAUM 


Abb, 6. Rückseitige Tassade der Kirche, aus Westen 


Schmuck, dessen Verbannung zur Zeit der Bilderstürmer 
verständlich war, aber heute wohl kaum mehr Sinn hat. 
Auch die Reliefs sind durchaus erfreulich: am Taví- 
stein die vier Lebensalter (von Bildhauer Brüllmann, Stutt- 
gart), als äussere Supraporten der Eingänge biblische Szenen 
von allgemein menschlicher Bedeutung (Westfassade und 
Seiteneingänge von Wilhelm 
Meier, St. Gallen; Turmseite 
Paul Osswald, Locarno). Be- 
merkenswert, dass hier wie in 
Solothurn Bildnisreliefs von 
Reformatoren auftreten, die 
also wenigstens  ikonogra- 
phisch sachte in den Rang von 
Heiligen hineinwachsen. 
Alles in Allem: die Kirche 
| Arbon gehört zu den interes- 
DONS | santesten neuern Schweizer 
a a a ни Ке Kirchenbauten. 
En, F Schiff und Emporen fassen 
м. | zusammen rund 1200 Sitz- 
plätze, der kleine Versamm- 
lung- und Unterweisungsaal 
in der Mitte der Eingangseite 
rund 70 Plätze. Material: 
Aufgehendes Mauerwerk Back- 


Abb. 5. Längsschnitt der Kirche. — Masstab 1 : 500. 
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Abb. 3 und 4. Grundrisse vom Erdgeschoss und von der Empore. — Masstab 1 : 500. 
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Aufnahmen von Franz Henn, Bern. Kunstdruck der А.-С. Jean Frey, Zürich. 
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stein verputzt; Steingewände, Gesimse, Reliefs in St. Mar- 
grether-Sandstein. Totale Baukosten samt Terrassierung 
und sonstigen Umgebungsarbeiten: 1078500 Fr., wovon 
70000 Fr. auf die Orgel entfallen (Kuhn, Männedorf), 
68000 Fr. auf die Glocken, 9600 Fr. auf die mechanische 
Läute-Einrichtung. P. M. 


Wirtschaftlicher Vergleich 
zwischen Eisenbeton- und Eisenbauten. 
Von Reichshahnoberrat Dr. Ing. K. SCHAECHTERLE, Stuttgart, 


[Zur Berichterstattung über den I. Internationalen 
Brückenbau-Kongress, zu dem sich die von ihren Einbe- 
rufern bescheidenerweise als „Aussprache“ definierte schwei- 
zerische Veranstaltung ausgewachsen batte, werden wir in 
zwangloser Folge die bedeutendsten Vorträge hier ver- 
öffentlichen. Es ist in Aussicht genommen, diese, ergänzt 
durch kürzere Referate über die weitern Darbietungen, 
später zu einem besondern Bericht über die Tagung zu 
vereinigen. Zu gegebener Zeit soll hierüber an dieser 
Stelle näheres berichtet werden. Zweckdienliche Mitteilungen 
und Anregungen wolle man inzwischen an den Sekretär 
des schweizer. Komitee, Prof. Dr. M. Ros, Direktor der Eidg. 
Materialprüfungsanstalt in Zürich, richten. — Unsere Bericht- 
erstattung beginnen wir heute mit dem Vortrag Schaechterles, 
dessen Vorurteilslosigkeit dem Eisenbeton im süddeutschen 
Bahnbau Eingang verschafft hat. Redaktion.] 

Wenn wir hier wirtschaftliche Vergleiche zwischen 
Eisenbeton- und Eisenbauten anstellen wollen, so müssen 
wir uns zunächst über die Voraussetzungen klar werden, 
unter denen solche Vergleiche überhaupt möglich sind. 
Gibt es doch kaum zwei Bauweisen, die so grundverschieden 
sind, wie der Eisenbau und der Eisenbetonbau, und dabei 
auf den verschiedensten Anwendungsgebieten in schärfstem 
Wettbewerb zueinander stehen. Auch unter Beschränkung 
der Uatersuchungen auf das engere Gebiet des Brücken- 
baues und der Bahnbrücken im besonderen kommt man 
um die Erwägung allgemeiner Natur nicht herum. Je nach 
der Stellung zu der einen oder andern Bauweise werden 
die Ergebnisse verschieden ausfallen. 

Die Aufgaben des Brückenbaues sind bezgl. Baustoff, 
Bauart, Bauform, Bauweise so vielgestaltig, dass die wirt- 
schaftliche Lösung in jedem Einzelfall auf Grund der ört- 
lichen Verhältnisse und Bedingungen gesucht und gefunden 
werden muss. Jene Lösung verdient den Vorzug, die dem 
vorgeschriebenen Zweck unter Einrechnung der Lebens- 
dauer und des Unterhalts mit dem geringsten Kostenaufwand 
technisch am vollkommensten genügt. Versuche, die wirt- 
schaftlichste Lösung auf mathematischem Wege zu finden, 
werden nur in ganz einfach liegenden Fällen zum Ziele 
führen. Bei der grossen Zahl von Ausführungsmöglichkeiten, 
der Abhängigkeit der Baukosten von den Bau- und Werk- 
stoffpreisen und den Löhnen, den Beförderungskosten, den 
Aufwendungen für die Einrichtung der Baustelle, die Ver- 
arbeitung der Stoffe in der Werkstatt und auf der Baustelle, 
die Rüstungen und den Zusammenbau ..., der Beein- 
flussung der Baukosten durch die wechselnde Konjunktur 
ist es nicht möglich, diese verschiedenartigsten Verhältnisse 
unter einen einheitlichen Nenner zu bringen. In der Bau- 
praxis wählt man deshalb häufig den Weg des freien Wett- 
bewerbs um die wirtschaftlichste Lösung zu finden. Aber 
damit werden nur die reinen Baukosten erfasst. Wie der 
billigste Anzug auf die Dauer nicht immer der vorteilhafteste 
ist, so stellt auch im Brückenbau die billigste Ausführung 
nicht immer die beste Lösung dar. In der Wertung der 
verschiedenen Weisen gibt es keinen in Zahlen ausdrück- 
baren Beurteilungsmasstab. Der letzten Entscheidung über 
die Anwendung der einen oder anderen Bauweise wird 
immer etwas Persönliches anhaften. Da ich selbst weder 
Spezialist, noch Interessenvertreter bin, und durch meine 
amtliche Tätigkeit Gelegenheit hatte, sowohl im Eisen-, 
Stein-, Beton-, Eisenbeton- und Holzbau Erfahrungen zu 
sammeln, glaube ich die Bauweisen unvoreingenommen be- 
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urteilen zu können. „Raum für alle hat die Erde“, es 
handelt sich praktisch darum, die Anwendungsgebiete 
richtig gegeneinander abzugrenzen. 

Sind die beiden Bauweisen einander gleichwertig? 
Unter welchen Bedingungen? 

Ueber die Vorzüge des Eisenbaucs brauche ich an 
diesem Ort nicht viel zu sagen. Der Eisenbau verdankt 
seinen Siegeslauf in der Geschichte der Brückenbaukunst der 
Festigkeit und Elastizität des Werkstoffs und seiner gleich- 
mässigen Güte. Werkstattverarbeitung und Zusammenbau 
auf der Baustelle haben eine hohe Stufe technischer Voll- 
kommenheit erreicht, mit Eisen und Stahl lassen sich heute 
die schwierigsten Bauaufgaben meistern. Die statische Be- 
rechnung der Eisenkonstruktion ist sehr einfach, klar und 
zuverlässig; das Kräftespiel lässt sich selbst in den statisch 
unbestimmten Konstruktionen weitgehend verfolgen, Neben- 
und Zusatzspannungen sind von untergeordneter Bedeutung 
und in seltenen Fällen schädlich. Die Bauweise ist, wie 
die Erfahrung der letzten 70 Jahre lehrt, unbedingt vertrauens- 
würdig. Die wenigen Bauunfälle sind auf Fehler der Ent- 
würfe und der Berechnung oder auf Verstösse gegen an- 
erkannte Regeln der Baukunst zurückzuführen. Zu den schon 
genannten Vorzügen kommt noch die Anpassungsfähigkeit 
der Eisenkonstruktionen an wechselnde Bedürfnisse, die 
Verstärkungsmöglichkeit bei Steigerung der Verkehrslasten, 
die leichte Umbau-, Abbruch- und Wiederverwendungs- 
Möglichkeit. 

Ganz anders liegendie Verhältnisse beim Eisenbetonbau; 
er steht in den genannten Punkten hinter dem Eisenbau 
zurück. Die Festigkeit des Beton schwankt in weiten 
Grenzen, zwischen 100 und боо kg/cm®, während die in 
den Lieferbedingungen festgesetzten Grenzen von 3700 bis 
4500 kg/cm? bei Flusseisen, 4800 bis 5800 kg/cm? bei Bau- 
stahl St. 48 unbedingt eingehalten werden. 

Die Berechnung von Verbundkonstruktionen stützt 
sich auf Bruchversuche, weil das Verhalten im elastischen 
Bereich als Grundlage nicht geeignet erscheint. Schon die 
äusseren Kraftwirkungen auf die Einzelteile der Verbund- 
tragwerke sind viel schwieriger zu erfassen als bei Eisen. 
Die einfachen Berechnungs- und Bemessungsmethoden, wie 
sie sich beim Eisenbau herausgebildet haben, lassen sich 
nicht ohne weiteres auf die ganz anders gearteten Ver- 
bundkonstruktionen übertragen; es genügt z. B. nicht, ein- 
zelne Hauptquerschnitte herauszugreifen und auf Zug, Druck 
oder Biegung zu untersuchen. Unzulängliche Einsicht in 
die Verbundwirkung, falsche Beurteilung der Auflager- 
Bedingungen und Einspannungsgrade, ungenügende Berück- 
sichtigung der Wärme- und Schwindspannungen, der elas- 
tischen Nachgiebigkeit der Stützen, der Veränderlichkeit der 
Querschnitte, unzweckmässige Anordnung und Verteilung 
der Eiseneinlagen hatten sog. statische Risse zur Folge, 
die nicht nur das Kräftespiel im Gesamttragwerk in un- 
günstiger Weise verändern und die Betriebsicherheit in 
Frage stellen, sondern auch zu fortschreitenden Zerstörungs- 
Erscheinungen durch Witterungseinflüsse und Rauchgase 
führen. 

Viel mehr als bei Eisen und Stein ist die Ausführung 
von Eisenbeton-Bauwerken von den örtlichen Bedingungen 
und Zufälligkeiten, von der Sachkenntnis und Vertrauens- 
würdigkeit des Unternehmers, ja von der Gewissenhaftigkeit 
und Zuverlässigkeit jedes einzelnen Arbeiters abhängig. 
Hierzu kommt, dass Mängel, die sich nachträglich heraus- 
stellen, bei dem monolithischen Charakter der Bauweise 
kaum einwandfrei zu beseitigen sind und hohe Kosten ver- 
ursachen. Gewisse unvermeidliche Mängel, es sei nur auf 
die Betonierungsabsätze und die Schwindrisse hingewiesen, 
müssen als Unvollkommenheiten der Bauweise in Kauf ge- 
nommen werden. Die Ausnützung der Bau- und Werkstoffe 
kann aus allen diesen Gründen bei Eisenbeton-Tragwerken 
viel weniger weit getrieben werden als bei Eisen, wo man 
mit den Betriebsbeanspruchungen unter Berücksichtigung 
aller ungünstigen Einflüsse bis nahe an die Elastizitäts- 
grenze herangehen darf. Während bei Eisenbauten eine 
zwei- bis dreifache Sicherheit gegen Bruch ausreicht, muss 
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gerechnet werden. 

Während der Eisen- 
bau von Witterungsein- 
flüssen wenig beeinträch- 
tigt wird, kommt für die 
Ausführung von Eisen- 
betonbauten mit Rück- 
sicht auf die Frostgefahr 
nur die warme Jahreszeit 
in Betracht. Betonieren 
bei Frost ist zwar unter 
Einhaltung bestimmter 
Vorsichtsmassregeln — 
Anwärmen der Zuschlag- 
stoffe und des Wassers, 
frostsichere Abdeckung 
des fertigen Beton wäh- 
rend des Abbindens und 
Erhärtens möglich, 
aber wegen der Unzu- 
verlässigkeit der Ergeb- 
nisse nur in Ausnahme- 
fällen zu gestatten. 

Das Anwendungsge- 
biet des Eisenbeton wird 
durch drei Umstände be- 
schränkt: 

I. die geringe Anpas- 
sungsfähigkeit an wech- 
selnde Bedürfnisse, 

2. das verhältnismässig hohe Eigengewicht und 

3. die erforderliche Mindestbauhöhe. 

Massivausführungen sind am Platze, wo bauliche Aen- 
derungen in absehbarer Zeit ausgeschlossen sind. 

Eine nachträgliche Verstärkung von Eisenbeton-Bau- 
werken ist im Gegensatz zu Eisenbauten kaum möglich. 
Man muss also von vornherein den künftigen Entwicklungs- 
möglichkeiten weitgehend Rechnung tragen, also teurer 
bauen als es die augenblicklichen Bedürfnisse verlangen. 
Eine Ausnahme machen die Wölbbrücken in Eisenbeton. 
Die Ansicht, dass gewölbte Brücken in Eisenbeton wegen 
ihren schwächeren Abmessungen und des geringern Ge- 
wichtes gegenüber Laststeigerungen ungünstiger sind als 
Stein- und Stampfbetonbrücken, hat sich als irrig erwiesen. 
Sowohl die eingespannten Bogen, als auch die Dreigelenk- 
bogen in Stein oder Beton ohne Eiseneinlagen sind wegen 
der Zugspannungen gegen Ueberlastung empfindlich. Bei 
den bewehrten Gewölben dagegen hat die Steigerung der 
Verkehrslasten nur eine mässige Zunahme der Eisenspan- 
nungen zur Folge, die umsomehr aufgenommen werden 
können, als die Eisenspannungen in der Regel nicht aus- 
genutzt sind. Andernteils wird eine Erhöhung der Beton- 
druckspannungen wegen der mit dem Älter zunehmenden 
Druckfestigkeit des Beton ohne Bedenken zuzulassen sein. 
Die Reichsbahndirektion Stuttgart hat mit bewehrten Ge- 
wölben die besten Erfahrungen gemacht; in keinem Fall 
sind an solchen Bauwerken Risse oder sonstige Betrieb- 
schäden festgestellt worden. 

Die Anwendung des Eisenbeton ist besonders vor- 
teilhaft, wenn an oder in der Nähe der Baustelle zur Be- 
tonbereitung geeignete Baustoffe zur Verfügung stehen. 
Der Vorteil wirkt sich umsomehr aus, wenn gleichzeitig 
das Eisen aus weiten Entfernungen oder dem Ausland heran- 
geholt werden muss. In Ländern ohne hochentwickelte 
Eisenindustrie ist man bestrebt, einheimische Baustoffe und 
Arbeitskräfte zu verwenden. Hierzu kommt, dass durch 
Massivausführung häufig an Bauzeit gespart werden kann. 
Durch die immer weitergehende Heranziehung maschineller 
Hilfsmittel zur Betonbereitung und Verarbeitung, die Ver- 
wendung kräftesparender Baustelleneinrichtungen, die Ver- 
einfachung, Verbesserung der Schalungen und Rüstungen 


Abb. 2. Modell der Geleisekreuzungsbauwerke zur Einfahrt in den Hauptbahnhof Stuttgart. 
Ausgeführt 1911/14 durch Wayss 8 Freytag А.-С. (Vergl. Geleisepläne in „S. В. Ze vom 10. April 1915.) 


unter Ausnützung der Fortschritte des freitragenden Holz- ; 


baues, das Anhängen der Schalung an steif ausgebildete, 
tragfähige Eisenbewehrungen, den Wegfall von Stütz- 
und Lehrgerüsten ist die Wettbewerbsfähigkeit der Eisen- 
betonbauweise in den letzten Jahren ausserordentlich ge- 
steigert worden. 

Bei den Wegbrücken braucht es kaum eines beson- 
deren Nachweises, dass der Eisenbeton mit dem Eisenbau 
und dem Steinbau erfolgreich in den wirtschaftlichen Wett- 
bewerb treten kann. Davon zeugt schon die grosse Zahl 
von neuern Bauausführungen in Eisenbeton. 

Umstritten ist dagegen die Anwendung des Eisen- 
beton unter Eisenbahngeleisen. Balkenbrücken in Eisen- 
beton sind unter Bahngeleisen wegen des mit wachsender 
Stützweite stark zunehmenden Eigengewichts im allgemeinen 
nur bis 14 m wirtschaftlich. Bei Strassenbrücken ist man 
praktisch schon wesentlich weiter gegangen. Immerhin wird 
in Regelfällen 25 m als wirtschaftliche Grenze anzusprechen 
sein. Als oberste Grenze der Spannweiten nimmt man heute 
bei Eisen ungefähr 1000 m, bei Eisenbetonbogen ungefähr 
250 m an. 


тщ» 


Mitbestimmend für die Anwendung der einen oder ` 


andern Bauweise ist die verfügbare Bauhöhe. Je schwerer 
die Belastung, je niedriger die Bauhöhe, umso wirtschaft- 
licher ist die Verwendung hochwertiger Baustoffe; die nied- 
rigste Bauhöhe wird mit hochwertigen Baustählen erzielt. 
Bei Eisenbeton-Platten und -Balken rechnet man mit Kon- 
struktionshôhen von !/; bis 1/;, der Stützweite, wozu bei 
Bahnbrücken noch das unbedingt notwendige Schotterbett 
hinzukommt. Bei Eisenbetonbogen kann man mit dem 
Pfeilverhältnis bis 1/,, heruntergehen. Für kleinere Bau- 
höhen ist Flusseisen oder Baustahl zu verwenden. 

Und nun ein paar Worte zur vielumstrittenen Frage 
des Aufwands für den Unterhalt. 

Eisen ist auf die Dauer nicht widerstandsfähig gegen 
Witterungseinflüsse und Rauchgase und bedarf zur Erhal- 
tung eines besondern Schutzes, sei es durch Anstriche oder 
metallische Ueberzüge. Die Anstriche sind je nach der In- 
tensität der äusseren Angriffe und der Güte der Schutz- 
decken alle 5 bis 10 Jahre zu erneuern. Dauernd wirksame 
Metallüberzüge sind noch nicht gefunden. 


2. Oktober 1926.] 
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Abb. 3. Mehrgeschossige Stockwerkrahmen der Stuttgarter Geleisekreuzungen, im Bau. 
(Zur Veranschaulichung der Grösse sei auf den Mann am Fuss eines Pfeilers im Hintergrund verwiesen.) 


Die Unterhaltungskosten von eisernen Bahnbrücken, 
d.h. die auf ein Betriebsjahr umgerechneten, kapitalisierten 
Aufwendungen für Anstriche, Ausbesserungen an der Eisen- 
konstruktion und am Mauerwerk, Unterhaltung und Er- 
neuerung der Schwellen, Beläge und dergl. betragen nach 
unseren Erfahrungen rund о,8 °/, der Baukosten, können 
aber bei älteren, hoch beanspruchten Bauwerken bis 1,2 °/ 
steigen. Mit Rücksicht auf die Unterhaltungskosten ist 2. В. 
eine Steinbrücke der Eisenausführung vorzuziehen, auch 
wenn ihre reinen Baukosten 10 bis 15 °/, höher sind. Bei 
den Eisenbetonbrücken ist mit einem Aufwand für Prüfung 
undUnterhaltung von 0,2 bis 0,4°/, der Baukosten zu rechnen. 

Auch die Eisenbetonbauwerke sind nicht unbeschränkt 
haltbar. Die Unterhaltungskosten von tadellos hergestellten 
Eisenbetonbauwerken sind allerdings gering, können aber 
bei mangelhafter Ausführung ausserordetlichen Umfang an- 
nehmen. Es braucht hier nur auf die ungünstigen Erfah- 
rungen der vormals preuss. Staatsbahnen mit Eisenbeton- 
Brücken im Bezirk der ehemaligen Dir. Kattowitz hinge- 
wiesen zu werden, über die Perkühn in der „Zeitschrift 
für Bauwesen“ (1916) aufsehenerregende Mitteilungen ge- 
macht hat.!) Abgesehen von solchen Erscheinungen kann 


в; 1) Vergl. den kurzen Auszug „Ueber Riss- und Rosthildung be 
enbetonbrücken “ in „5. B. ZP, Bd. 67, 5. 153 (18. März 1916). Red. 


gesagt werden, dass auch 
bei Eisenbeton-Brücken 
zeitweilige Prüfungen 
und Unterhaltungsarbei- 
ten notwendig werden. 
Die Dichthaltung der 
Fahrbahn erfordert die 
zeitweilige Ausbesserung 
oder vollständige Er- 
neuerung der Isolier- 
schicht, sie ist für die 
Lebensdauer von gros- 
ser Bedeutung. Die dem 
unmittelbaren Angriff 
der Rauchgase ausgesetz- 
ten Flächen sind beson- 
ders sorgfältig zu beob- 
achten und auf Schäden 
zu untersuchen. Bei tadel- 
losem Zustand der Sicht- 
flächen bildet die sich 
ansetzende Russchicht 
einen natürlichen Schutz 
gegen weitergehende An- 
griffe. Nach unsern Er- 
fabrungen ist für den 
durchschnittlichen Unter- 
haltungsaufwand ein ka- 
pitalisierter Betrag von 
3 bis 5°/, zuzuschlagen. 
Die Lebensdauer kann 
ausser Vergleich bleiben. 
Bei sorgfältiger Unter- 
haltung sind Eisen- und 
Eisenbetonbauwerke für 
die Zeiträume, mit denen 
der Techniker rechnet, 
ziemlich gleichwertig. 

Den Grundsätzen für 
die bauliche Durchbil- 
dung von Bahnbrücken 
war früher der einlei- 
tende Satz vorangestellt: 
Die in erster Linie für 
den Bau von Brücken 
in Frage kommenden 
Baustoffe sind Stein und 
Beton. Das Eisen tritt 
an Stelle von Stein oder 
Beton, wenn technische 
Gründe gegen ihre Verwendung sprechen. — Es bestehen 
meines Erachtens keine Bedenken, den ersten Satz auf den 
Eisenbeton auszudehnen, statisch und technisch einwandfreie 
Entwurfsbearbeitung und tadellose Bauausführung voraus- 
gesetzt. Eisenbeton-Bogenbrücken sind als gleichwertig mit 
Steinbrücken zu betrachten und den reinen Stampfbeton- 
ausführungen überlegen. Bei Bogenbrücken mit freigestützter 
oder frei angehängter Fahrbahn ist der Zusammenhang 
zwischen Bogen und Fahrbahn so zu gestalten, dass keine 
unzulässigen Nebenspannungen auftreten. Die Rhonebrücke 
bei Chippis!) ist ein Beispiel dafür, wie man eine solche 
Brücke in Eisenbeton nicht gestalten darf. Bei den Balken- 
brücken in Eisenbeton ist Vorsicht am Platze. Eisenbeton- 
platten und Plattenbalken eignen sich zur Abdeckung von 
Durchlässen, Fussweg-, Bahnsteigunterführungen, Gepäck- 
tunneln, Wegüber- und Unterführungen, also für kleine 
Spannweiten. 

Ueber die Wirtschaftlichkeit von Eisenbetonbrücken 
unter Eisenbahngeleisen hat der Verfasser anlässlich der 
Aufstellung der Eisenbetonvorschriften für die Württem- 
bergischen Staatsbahnen und der Entwürfe für die Kunst- 
bauten zum neuen Hauptbahnhof Stuttgart eingehende 


1) Ausführliche Beschreibung in „S.B. Z.“, Ва, 49, Seiten 307 und 
319 (22./29. Juni 1907). Red. 
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Untersuchungen und Berechnungen ange- 
stellt.) Zu diesem Zweck wurden zunächst 
Musterentwürfe für normale Eisenbeton- 
platten und Rippenplatten unter Bahn- 
geleisen von 2, 3 und 4 m Weite bearbei- 
tet. Weiterhin wurden für die bei schienen- 
gleichen Geleiseüberschneidungen erforder- 
lichen Lichtweiten von 5 und 9 m, und 
zwar sowohl für rechtwinklige als schiefe 
Kreuzungen, Ueberbauten in Eisenkonstruk- 
tion mit solchen aus Walzträgern in Beton 
und aus Eisenbeton in Vergleich gesetzt. 
Die Tragwerke wurden nach den damals 
gültigen württ. Bestimmungen für den 
20 t Lastenzug (Preuss. Lastenzug B vom 
Jahre 1911) entworfen, für eine zulässige 
Beanspruchung des Flusseisens von ein- 
heitlich 750 kg/cm?, des Beton auf Druck 
von 30 kg/cm', ohne Stosszuschläge, be- 
rechnet und bemessen; die Walzträger der 
Verbundkonstruktionen wurden so stark 
gewählt, dass sie ohne Mitwirkung des 
Beton die Last aufnehmen. Die Eisenbeton- 
Bauweise ergab bei den Platten und Rippen- 
platten bis 4 m Stützweite Ersparnisse 
von 35 bezw. 50 °/, gegenüber Walzträgern 
in Beton und Eisenkonstruktion mit durch- 
geführtem Schotterbett. Die Buckelplatten-Konstruktionen 
werden dementsprechend nur noch in Ausnahmefällen ver- 
wendet. Die seinerzeit ermittelten Kosten für die Ueber- 
bauten von dGeleiseüberschneidungen einschliesslich der 
Lager und Abdichtung sind in nebenstehender Tabelle I 
zusammengestellt. 

Die vergleichenden Kostenberechnungen sind weiterhin 
auf die Gesamtkosten der Kunstbauten, also Ueberbau mit 
Lagern und Abdichtung, Widerlager, Pfeiler und Flügel 
ausgedehnt worden. Für Gründung auf festem Baugrund 
sind die ermittelten Gesamtkosten in der nebenstehenden 
Tabelle II zusammengestellt. 

Dabei ist aber zu beachten, dass die Eisenbeton-Bau- 
weise grössere Bauhöhe verlangt, als die Walzträger in 
Beton oder die Eisenkonstruktion. 

Die Vergleichsberechnungen haben ergeben: 

т. Für rechtwinklige Kreuzung und 5 m LW. der 
überbrückten Oeffnung ist die Eisenbetonplatte überlegen 
(Kostenersparnis gegenüber Walzträgern mit Zwischen- 
betonierung bis zu 50 °/,). Bei einer Lichtweite der Oeff- 
nung von о m sind die Kosten der Ueberbauten in Eisen 
und Verbund annähernd gleich. 

2. Für schiele Kreuzungen von 20° und 5 m 1. W. ist 
ebenfalls wieder die Eisenbetonplatte am billigsten (Kosten- 
ersparnis gegenüber Walzträgern mit Zwischenbeton bis zu 
50 %/,). Bei einer Ocffnung von 9 m Lichtweite ist die Ver- 
bundbauweise (1 Träger mit Zwischenbetonierung) zweck- 
mässig. Die Ersparnisse nehmen mit der Zahl der über- 
führten Geleise zu. 

3. Werden zwei oder mehrere Geleise über ein oder 
zwei Geleise hinweggeführt, so übersteigen die Gesamt- 
kosten der Bauwerke mit eisernen Ueberbauten und ge- 
raden Endabschlüssen die für Eisenbeton und Verbund 
erheblich. 

4. Bei Unterführung von zwei Geleisen und mebr 
unter Verwendung von Zwischenwänden und Stützen zwi- 
schen den einzelnen Geleisen ist die auf Säulen gestellte 
Eisenbetonfahrbahntafel allen anderen Ausführungsarbeiten 
und Formen überlegen. 

Für den neuen 25 t Lastenzug der Reichsbabn sind 
neuerdings wieder wirtschaftliche Vergleiche zwischen Eisen- 
beton und Walzträgern in Beton und reiner Eisenkonstruktion 
mit durchgeführtem Schotterbett angestellt worden. Die 


1) Bericht über die XVII. Hauptversammlung des Deutschen Beton- 
Vereins 1914: Dr. Schaechterle, Neue Bauformen und Bauausführungen in 
Beton und Eisenbeton bei der Württ. Staatsbahn. — Vegl. auch „S.B Z.“ 
Band 60, Seite 78 (10. August 1912). Red. 
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Abb. 4. Stockwerkrahmen der Stuttgarter Geleisekreuzungen, vor der Einfüllung. 


Tabelle I 


| 9 m LW 


от LW. 
Anzahl d. überführten | (ein unterführtes Geleise) | (zwei unterführte Geleist) 
Geleise u. Kreuzung«- 


Winkel Eisen Walzträgeı| Eisen- Кең Walziräger 

| in Beton hiton in Beton 
Ein Geleise hei go | 3000| 2700 1 00 $ 000 6 000 
Zwei Geleise bei 90°| 6000| 4:00 2600| 10000 осоо 
Ein Geleise bei 209 | 14010] 11 000 7 соо| 30 000 26 000 
Zwei Geleise bei 20 ° | 28 оо] 21000 | 10000| 60000 48 000 

Tabelle II. 
Geleisezahl und Walsträger Fisenbatön 


Kreusungswinkel in Beton | 


Ein Geleise unten до ° | | 
Ein Geleise oben 5 500 8500 | 7 500 
Zwei Geleise unten 90° 
Ein Geleise oben 12 000 12000 12 000 | | | 
Ein Geleise unten 20° | BESSE 
Ein Gelee oben | 35 000 ze лы 
Zwei Geleise unten 20 0 6 | 5 
Ein Geleise oben D a rite А E 
Zwei Geleise unten 20 ° | ишга шенин 
Zwei Geleise oben E 90/098 E жыш 
Tabelle IV. 


Untersuchungen über die wirtschaftliche Ausgestaltung von 
Brückenwiderlagern durch Verbindung mit den Flügeln 
hatten folgendes Ergebnis: 


a) Normal- | b) Vergleichs- | Ersparnis in 
SUSEUNIEHIGDEUNG er | | Entwurf Ро, 
т. Unter einer eingeleisigen | | 
Bahn 27 900 19 500 | 30 
2. Unter einer zweigeleisigen 
Bahn 27 500 15 


32 500 | 


zulässige Beanspruchung der einbetonierten Walzträger unter 
der mit Stosszuschlag eingeführten Verkehrslast ist mit 
1400 kg/cm? reichlich hoch angenommen worden. Trotz- 
dem ergaben sich für Spannweiten bis 6 m Ersparnisse bis 
zu 50°/, gegenüber Eisenkonstruktion und 30°/, gegenüber 
Verbundkonstruktion zu Gunsten der Eisenbetondecke. 
Dabei ist allerdings die erforderliche Bauhöhe in Eisenbeton 
bei 6 m Spannweite um mindestens so cm höher als bei 
Walzträgerdecken und mit 60 cm höher als bei normaler 
Eisenkonstruktion mit Tonnenblechen oder Buckelplatten. 
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Abb. 5. Stockwerkrahmen der Stuttgarter Gelcisckreuzungen, vor der Einfüllung. 


Tabelle III. 


Ustersuchungen über die wirtschaftliche Ausgestaltung von Brückenwid:rlagern 


1. Babnsteigtunnel 1. 


4,om Lichtweite 
2,5 m Lichthöhe 
2. 


Untergrund 


Bei gutem Un-] 
tergrund | 


skgem | 
Bei schlechtem 
Untergrund 

2 kg/cm? 


(bei Grundwasser) 


П. Bahnsteigtuonel г. 
6,5 m Lichtweite 
2,5 mLichthöhe 

2. 


(bei Grundwasser) 


Ш. 


Unterführung т. 


| 
Bei gutem Un- 
tergrund | 
5 kg/cm? | 
Bei schlechtem 
Untergrund 


2 kg/cm? | 


Bei gutem Un 


6,5 mLichtweite, tergrund 
4,2 mLichthöhe | 5 kg/cm? 
2. Bei schlechtem 
Untergrund 
2 kg/cm? 
(bei Grundwasser) 
IV, Unterführung 5 kg 
6,5 mLichtweite' Bodenpressung 


10,0 m Lichthöhe | 


Die neuen schweren Lastenzüge bedingen nicht nur 
stärkere Ueberbauten, sondern auch massigere Pfeiler und 
Widerlager. Bei schubfreien, eisernen Brückentragwerken 
(Blechträgern, Fachwerkträgern usw.) auf massiven Pfeilern 
und Widerlagern müssen diese als freistehende Bauteile 
Die am festen und am beweglichen 
Auflager eines Tragwerkes auftretenden wagerechten Kräfte 


berechnet werden. 


N | 2 


durch Verbindung von Ucberbau und Widerlagern an beiden Enden. 


| 


sind verschieden gross, dementsprechend müssen die Mauer- 


körper verschieden stark ausgebildet werden. 
ungünstig wirken die Bremskräfte, wenn sie mit den in 
gleicher Richtung auftretenden Erddrücken der Hinterfüllung 
bei den Widerlagern hoher Bauwerke zusammentreifen. 


Besonders 


Bauweise. 


Norai: | i 3, Ersparnisin®/, | 
ee Vergleichs (Vergleich, Vergleichs | des billigsten 
ES Entwurf | Entwurt | Entwurf gegen den 
Мк. іт Mk /m Мк/т | Mk./m | Normalentaurf 

| 
1300 | 1160 1080 17 
1800 1340 1220 32 
(2480) | (1730) | (1970) (30) 
| | 
1800 1700 1580 12 
| 
| 
2710 2650 2190 19 
(3550) | (3220) | (3100) | (13) 
| 
2310 | 1850 1940 20 
3580 3200 2730 24 
(4560) (3780) (3600) | (21) 
6060 4340 5260 3810 (37) 
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Für kleinere Spannweiten (bis 12 m) 
dürfen Eisenbetonplatten und Platten- 
balken ohne besonders ausgebildete 
Lager auf die Widerlagermauer aufgelegt 
werden. Da bei solchen Bauten mit 
durchgeführtem Schotterbett die Trag- 
teile sich ganz unter der Fahrbahn be- 
finden, kann auf die freie Drehbarkeit 
und Längsbeweglichkeit eines Träger- 
endes unbedenklich verzichtet werden. 
Die Decke wirkt wegen der grossen 
Reibungsfläche auf die Widerlager ver- 
spannend. Gegenüber der üblichen Be- 
messung der Widerlager als freistehend 
und jeder für sich allein wirkend, wird 
bei Berücksichtigung der Verspannung 
an Massen und Kosten gespart. In be- 
sondern Fällen lässt sich die Ausfüh- 
rung durch planmässige Verbindung der 
Decke mit den Widerlagern oder durch 
rahmenartige Ausbildung des Bauwerks 
noch wirtschaftlicher gestalten. 

Bei Wegunterführungen unter ein- 
und zweigeleisigen Bahnen können wei- 
terhin durch geeignete Ausbildung und 
Verbindung der Widerlager mit den 
Fügeln und Berücksichtigung des sta- 
tischen Zusammenwirkens bei der Be- 
messung Ersparnisse erzielt werden. 

Die Vergleiche zwischen den ver- 
schiedenen Ausführungsmöglichkeiten 
werden durch Weite und Höhe der 
Unterführung, die Grösse der Verkehrs- 
lasten, die Beschaffenheit (Tragfähigkeit) 
des Untergrundes beeinflusst. Um zu 
brauchbaren Vorschlägen für die wirt- 
schaftliche Gestaltung von Eisenbeton- 
Unterführungen zu gelangen, müssten 
vergleichende Untersuchungen für ver- 
schiedene Spannweiten, verschiedene 
Lichthöhen, verschiedene Tragfähigkeit 
des Untergrundes angestellt werden. 
Ueber die wirtschaftliche Ausgestaltung 
der verspannten Widerlager von Bahn- 
brücken sind besondere Vergleichsbe- 
rechnungen erforderlich. Die Unter- 
suchungen sind in der Zeitschrift „Beton 
und Eisen“ (1912, Heft 22 und 23) ver- 
öffentlicht, die Ergebnisse nebenan in den 
Tabellen III und IV zusammengestellt. 

Die Ersparnisse sind nicht unbedeu- 
tend und dürfen zu den bei der Decke 
festgestellten Kostenunterschieden zu- 
gerechnet werden. Die wirkungsvollste 
Verspannung zwischen Fahrbahntafel 
und Stütze wird erzielt durch die 
biegungsfeste Verbindung der beiden 
Haupttragelemente. Erst mit den stet- 
fen Rahmenkonstruktionen können alle 
Vorteile der Eisenbetonbauweise aus- 
geschöpft werden. Bei kleinen Bauwer- 
ken mit nur einer Oeffnung wird die 


Ersparnis am Masse zum Teil durch die teurere Arbeit 
wieder aufgehoben. Günstiger liegen die Verhältnisse, wenn 
zur Ueberbrückung grösserer Räume Zwischenstützen ange- 
ordnet werden dürfen. Durch Auflösung der Stützwände in 
Säulenreihen erzielt man neben 
lichen (monolithischen), in sich versteiften Konstruktion freiere 
Uebersicht unter der Brücke und gefälligeres Aussehen. 


dem Vorteil der einheit- 


Die auf Säulen gestellte Fahrbahntafel ist die häufigst 


angewandte und wirtschaftlichste Bauform der Eisenbeton- 
Ein Beispiel dieser Art ist die Remsbahnüber- 
führung auf Bahnhof Cannstatt (Abb. ı), bei der zwei Geleise 


der Strecke Stuttgart-Waiblingen über sechs Geleise der 
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Strecke Stuttgart-Esslingen mit einem Kreuzungswinkel von 
20° schienenfrei weggeführt sind. Für dieses Bauwerk haben 
wir im Jahr 1910 zur Nachprüfung unserer vergleichenden 
Kostenberechnung einen freien Wettbewerb unter einer 
beschränkten Zahl leistungsfähiger Eisen- und Eisenbeton- 
Firmen veranstaltet. Er ergab eine Ersparnis an reinen 
Baukosten von 55 °/, zu Gunsten der Eisenbetonkonstruk- 
tion, die zur Ausführung gewählt wurde. Das freie Wett- 
bewerbsverfahren hat unseren Erwartungen durchaus ent- 
sprochen, die Wahl der geeigneten Bauweise und der 
zweckmässigsten Bauform erleichtert und neben der Gewähr 
der vorgeschriebenen Sicherheit zur Feststellung der wirt- 
schaftlichsten Ausführung beigetragen. Das Bauwerk ist 
seit 14 Jahren im Betrieb; bis heute sind keinerlei Unter- 
haltungskosten entstanden, und es sind auch keine Anzeichen 
vorhanden, die darauf hinweisen, dass in den nächsten 
zehn Jahren Unterhaltungsaufwendungen notwendig werden. 
Von den bedeutendern Kunstbauten Württembergs in Eisen- 
beton sind noch zu nennen die bis zu 40 m hohen Stock- 
werkrahmen zur Ueberführung der Gäubahngeleise über 
die Ludwigsburger Fern-, Vorort- und Gütergeleise beim 
Nordbahnhof und für die schiefen Geleiseüberschneidungen 
vor der Einfahrt in den Hauptbahnhof Stuttgart beim eng- 
lischen Garten (Abbildungen 2 bis 5). Auch diese haben 
sich bis jetzt im Betrieb gut gehalten. 

Die wirtschaftlichen Untersuchungen und Berechnungen 
und die angeführten Beispiele aus der Praxis beweisen die 
Ueberlegenheit der Eisenbetonbauweise bei Eisenbahnbalken- 
brücken kleiner Spannweite und unbeschränkter Bauhöhe. 
Wenn die Eisenbetonbauweise im Eisenbahnbau bisher 
wenig Eingang gefunden hat, so liegt es sicher nicht daran, 
dass die Eisenbeton-Bestimmungen im Vergleich zu den 
Eisenbau-Vorschriften zu streng sind und zu Abmessungen 
führen, die wirtschaftlich nicht mehr vertreten werden 
können, sondern mehr daran, dass massgebende Eisenbahn- 
Ingenieure der Eisenbetonbauweise kein uneingeschränktes 
Vertrauen entgegenbringen, ihr z. T. ablehnend gegen- 
überstehen. Mangelhafte Bauausführungen, ungünstige Be- 
triebserfahrungen und Bauunfälle haben viel zu der un- 
günstigen Beurteilung beigetragen. Es kann jedoch nicht 
bestritten werden, dass Eisenbetonbauwerke, die einwand- 
frei durchgebildet und berechnet, sowie sorgfältig ausge- 
führt worden sind, sich im Betrieb tadellos gehalten haben. 
Im Eisenbahnwesen steht die Forderung der Betriebsicher- 
heit obenan. Es erscheint also durchaus abwegig, die An- 
wendung des Eisenbeton im Eisenbahnwesen durch Hinauf- 
setzung der zulässigen Spannungen und Verringerung der 
Sicherheit erreichen zu wollen. Das Streben der Eisen- 
bahnverwaltung und der Eisenbetonindustrie muss vielmehr 
darauf gerichtet sein, tadellose Ingenieurbauwerke zu 
schaffen, die allen Anforderungen des Betriebs genügen. 


2. Internationaler Kongress für technische Mechanik 
in Zürich. 


Wohl noch nie hatte unsere Eidgen. Technische Hochschule 
so viele Gelehrte und aus so vielen Ländern in ihren Räumen ver- 
einigt gesehen, als es anlässlich des vom 12. bis 17. September 
abgehaltenen 2. Internationalen Kongresses für technische Mechanik 
der Fall war. Das für die kurze Kongressdauer fast zu reichhaltige 
Programm, das wir auf Seite 162 dieses Bandes (Nr. 11 vom 11. Sep- 
tember) wiedergegeben haben, und das im Laufe des Kongresses nur 
wenige Aenderungen erfuhr, kündigte nicht weniger als 12 allgemeine 
und 76 Sektionsvorträge an. Von den Fachgelehrten, die dabei die 
Ergebnisse ihrer wissenschaftlichen Forschungen bekannt gegeben 
haben, stammten 22 aus Deutschland, 20 aus Frankreich, 19 aus der 
Schweiz, je 5 aus England und Polen, 4 aus den Vereinigten Staaten, 
je 3 aus Italien und Oesterreich, je 2 aus Holland, Belgien und der 
Tschechoslowakei, und je 1 aus Schweden, Norwegen, Rumänien, 
Aegypten und Japan. Die Teilnehmer an der Tagung überschritten 
250, wobei ausser den genannten Ländern noch Spanien, Bulgarien, 
Griechenland, die Türkei, Argentinien und Niederländisch -indien 
vertreten waren. Die Tagung war somit im weiten Sinne des Wortes 
„international“, was besonders hervorgehoben zu werden verdient 


Eröffnet wurde der Kongress am Sonntag Abend im Auditorium 
Maximum der E.T.H. In seiner Eröffnungsrede hob der Präsident 
des Zürcher Organisationskomitee, Prof. Dr. E. Meissner, hervor, dass 
solche Zusammenkünfte der Vertreter angewandter Mechanik, wie 
sie in Innsbruck vorbereitet und in Delft begründet worden sind, 
einem Bedürfnis entsprechen. Denn weder bei den Mathematikern, 
noch bei den Physikern oder den Technikern war bei wissenschaft- 
lichen Tagungen der „Mechaniker“ ganz am Platz. Das Bedürfnis 
nach eigenen Tagungen war vielleicht nicht gross, solange die Tech- 
nik nicht mehr als einige elementare Grundgesetze der Mechanik 
und einige mathematische Methoden derselben verwendete, und so- 
lange die „höhere Mathematik“ einen Zweig der reinen Mathematik 
darstellte. Heute ist das anders. Durch die Technik der schnell- 
laufenden Maschinen z. B. sind neue und nicht einfache kinetische 
und elastische Probleme gestellt worden; die Festigkeitsiehre nähert 
sich mit eiligen Schritten einer Strukturlehre der Materie; Hydro- und 
Aerodynamik sind nicht mehr allein Paradestücke der Potentialtheorie, 
die physikalische Betrachtungsweise steht nun auch hier voran, und 
im „Mechaniker“ vereinigen sich Mathematik, Physik und Technik 
zur Erforschung der so eminent verwickelten Gesetze der Mechanik 
der Kontinua. So darf man wohl sagen, dass die Mechanik, wenn 
sie auch überall da unentbehrlich bleibt, wo exakte Wissenschaft 
getrieben wird, im letzten Jahrzehnt selbständige Bedeutung ge- 
wonnen hat und nach einer Berücksichtigung dieses Umstands ver- 
langt. Ein Beweis dafür sind die zahlreichen Kongress-Teilnehmer; 
sie sind gleichzeitig ein Zeugnis für das Ansehen, das die Institution 
von Anfang an geniesst, was den Sprechenden veranlasst, ihren 
Gründern und Förderern, den Prof. Dr. v. Kármán (Aachen), C. W. Oseen 
(Upsala), Dr. L. Prandti (Göttingen) und T. Levi-Cività (Roma), sowie 
den Veranstaltern des 1. Kongresses, den Prof. С. В. Biezeno und 
Dr. J. M. Burgers in Delft, besondern Dank zu entbieten. 

Namens der E.T. H., unter deren Protektorat der Kongress 
einberufen worden ist, sowie ihres Lehrkörpers, hiess deren Rektor, 
Prof. C. Andreae, die Teilnehmer willkommen. Er gab seiner Freude 
Ausdruck, dass sich die Männer der wissenschaftlichen Mechanik 
zu dieser wahrhaft internationalen Tagung zusammengefunden hätten, 
von der aus, dank der persönlichen Fühlungnahme der Gelehrten aus 
aller Welt, eine starke Befruchtung dieses Zweiges ausgehen werde. 

Am Montag Vormittag begannen die Vorträge, die fünf Tage 
lang die Kongressteilnehmer, 2. Т. gemeinsam, z.T. in drei getrennten 
Sektionen zu wissenschaftlichem Gedankenaustausch vereinigte. Es 
kann nicht unsere Aufgabe sein, hier über all das in diesen Sitzungen 
Gebotene zu berichten. Eine nicht geringe Anzahl der Vorträge griff 
übrigens stark in das Gebiet der physikalischen Mechanik hinüber. 
Den Teilnehmern war zu Beginn des Kongresses ein kleiner Band 
überreicht worden, der einen kurzen Auszug sämtlicher Vorträge 
enthielt, und eine willkommene und zweckmässige Orientierung über 
die zu behandelnden Themata ermöglichte. Ferner sollen sämt- 
liche Vorträge in einen Sammelband vereinigt werden, auf den wir 
Interessenten angelegentlichst hinweisen'). Auch jenen, die am 
Kongress nicht teilgenommen haben (wir denken dabei vornehmlich 
an die in der Industrie beschäftigten Ingenieure, die an den Sitzungen 
leider sehr spärlich vertreten waren) wird dadurch Gelegenheit 
geboten, das Versäumte nachzuholen. Ermöglicht wird diese Ver- 
öffentlichung durch die finanzielle Unterstützung, die der Schweizer. 
Schulrat dem Kongress zuteil werden liess. Dies hatte denn auch 
den Leiter des Zürcher Organisations-Komitee veranlasst, in einer 
besondern, auf Donnerstag in der Aula der E.T. H. anberaunten 
Zusammenkunft, dem Präidenten des Eidgenössischen Schulrates, 
Prof. Dr. A. Rohn, den Dank des Kongresses auszusprechen. Diesem 
Dank schloss sich auch Prof. Biezeno an, der 1924 den ersten 
Kongress in Delft geleitet hatte und der besonders die hohe Be- 
deutung des Schweizerischen Schulrates als Vermittlung zwischen 
dem Lehrkörper und den Landesbehörden hervorhob. 

In seiner Antwort freute sich Schulratspräsident Prof. Rohn 
feststellen zu können, dass durch den ausgesprochenen Dank sein 
Bestreben, wissenschaftliche Forschung zu unterstützen, Anerkennung 
finde, denn diese sei ja der Lebensnerv des technischen Hochschul- 
Unterrichtes. Ferner betont er, dass es Pflicht und Recht der Eidgen. 
Technischen Hochschule sei, auch die Bestrebungen der wissen- 
schaftlichen Bestrebungen der Mechanik auf internationalem Boden 
nach Kräften zu unterstützen, stellt doch diese den Zentralkern der 


1) Erscheint im Verlag Orell Füssli in Zürich. Ва Subskriptionspreis nur bis 
15. Oktober 1926: 38 Fr., später etwa 45 Fr. 


2. Oktober 1926.) 
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Ausbildung unserer Ingenieure dar. Im übrigen schulde die E.T. H. 
den Teilnehmern am Mechanik-Kongress für die erhaltenen Anregungen 
mindestens den gleichen Dank, wie diese der E.T.H. Prof. Rohn 
bemerkte noch, dass es zweifellos richtig war, diesen zweiten Kon- 
gress, der besonders das Ziel der Internationalität verfolgte, nach 
der Schweiz zu verlegen, die durch die Vertreter verschiedener 
Rassen und Sprachen, die auf ihrem Boden mit dem unbedingten 
Willen leben, fest zusammen zu stehen, die besten Vorbedingungen 
für die Wiederaufnahme gemeinschaftlicher wissenschaftlicher 
Arbeit biete. 

Am Mittwoch und am Freitag Abend fanden sich die Teil- 
nehmer zu einem gemeinschaftlichen Nachtessen zusammen, das 
eine Mal im Waldhaus Dolder, das andere Mal im Hotel Uto-Kulm. 
Es würde zu weit führen, über alle dort gehaltenen Reden zu berichten. 
Es rechtfertigt sich jedoch, dass wir auf die Ansprache von Prof. 
Stodola näher eingehen, weil sie in eindrucksvoller Weise und schöner 
Form das Verhältnis des Ingenieurs zur technischen Mechanik 
programmatisch darlegte und weil ihre Hauptgedanken für die Leser 
der „S. В. 7.“ von Interesse sein dürften. 

DerRedner betonte einleitend, dass einem Vertreter der Ingenieur- 
wissenschaften das Wort erteilt wurde, einerseits wegen der regen 
Beteiligung der Ingenieurwelt am Kongress, dann aber vor allem 
wegen der warmen Anteilnahme der schweizerischen Maschinen- 
Industrie, aus deren Kreisen vornehm gesinnte Förderer der Wissen- 
schaften ihr Interesse in so opferfreudiger Weise bekundeten, dass 
das Comité gerne die Gelegenheit wahrnehme, ihnen öffentlich 
wärmsten Dank abzustatten. 

Die Wichtigkeit der Mechanik für den Ingenieur kann nicht 
leicht überschätzt werden; sie ist heute Zentralwissenschaft des 
technischen Hochschul -Unterrichtes. Diese Stellung verdankt sie 
einer fortdauernden, glänzenden Entwicklung, deren Ausmass der 
Redner an einigen Reminiszenzen aus dem Zustand gegen das Ende 
des vorigen Jahrhunderts beleuchtete. Als seither vollbrachte, tech- 
nisch besonders wertvolle Leistungen wurden zitiert die Entwicklung 
der Lagertheorie, die Festigkeit von Schalen, vertiefte Kenntnis der 
Materialeigenschaften und vor allem die Entwicklung der Hydraulik, 
die in den Triumphen der Flugtechnik gipfelt und heute im Begriffe 
ist, das fundamentale Problem der Turbulenz zu lösen. 

Trotz solch überaus wirksamer Unterstützung durch die Theorie 
ist der Ingenieur noch weit entfernt vom Ziele, das er sich gesteckt; 
dies liegt einerseits an dem vielleicht zu selbstherrlichen Programm, 
das in der Standesbezeichnung „Ingenieur“ zum Ausdruck kommt, 
wenn darunter der Wille verstanden wird, die Naturkraft durch das 
„ingenium“ allein zu beherrschen, sodass die Gestaltungen der 
schöpferischen Phantasie, in Stahl und Eisen umgesetzt, sofort vor- 
geschriebene Gesetze und Zwecke zu erfüllen vermöchten. Ander- 
seits ist der Ingenieur gehemmt durch Auswüchse der Empirie, die 


ihm an sich ebenso unentbehrlich ist, wie die Experimental-Physik 


dem Theoretiker der Naturwissenschaft, die jedoch häufig von einer 
Geringschätzung, ja Verächtlichmachung der wissenschaftlichen 
Ingenieurarbeit begleitet wird, obschon sie unter blinder Führung 
fast immer mit argen Zeitverlusten und Verschwendung von wirt- 
schaftlichen Mitteln verbunden ist. Dass diese Art der Empirie 
häufig eine Begleiterscheinung der Konkurrenz minderwertig vor- 
gebildeter technischer Hilfskräfte ist, wurde, weil auf ein anderes 
Blatt der sozialen Entwicklungs-Geschichte gehörend, nur gestreift. 

Wenn die technische Mechanik im Streben des Ingenieurs 
nach höchsten Leistungen ihm die Hauptstütze, der feste Boden 
geworden ist, von dem aus der Kampf mit Erfolg geführt werden 
kann, so geht von ihr eine anders geartete, nicht zu unterschätzende 
Wirkung aus, die sich jenseits alles Utilitaristischen an die Seele 
des Ingenieurs wendet. Er sieht klarer, als in andern Wissenschaften, 
wie durch Aneinanderreihen unendlich schöner, logischer Ketten, 
bewacht von scharf kritischem Sinn und unter höchster geistiger 
Konzentration, aus gegebenen Prämissen die wissenschaftliche Wahr- 
heit entsteht; wie man bei weiterem Aufstieg zur Erkenntnis der 
grossen letzten Zusammenhänge im Naturgeschehen gelangt. Diese 
Erlebnisse beeinflussen den Ingenieur im tiefsten Seelengrund und 
veranlassen ihn, später auch im sozialen, politischen und sittlichen 
Leben nicht flüchtigen Schlagworten zu folgen, sondern ernst zu 
prüfen, was hier die Wahrheit ist, wo sie zu suchen sei. Man wird 
fragen, welcher Unterschied in dieser Hinsicht zwischen der 
Mechanik und andern Wissenschaften bestehe, da doch alle mit 
gewissenhaftester Strenge an ihre Grundlegung zu gehen pflegen. 


Der Unterschied ist einfach umschrieben: Der Ingenieur schätzt und 
achtet alle Wissenschaften, aber die Mechanik liebt er und erlebt 
ihre Lehren mit doppelter Intensität.!) Ferner wird moderner Skepti- 
zismus, der infolge einseitiger intellektueller Betätigung die andern 
Quellen des Seelenlebens eintrocknen lässt, einwenden, der Glaube 
an das Besserwerden der Menschen durch die Wissenschaft sei ein 
Rückfall in die Illusion der Aufklärungszeit, da die Wissenschaft viel- 
mehr jenseits von Gut und Böse im Aether des reinen Gedankens 
schwebt. Aus der Kenntnis der Gesinnung des echten Ingenieurs 
gibt der Redner der Ueberzeugung Ausdruck, dass der Ingenieur mit 
Anatole France antworten würde: „Et pourtant cette illusion était 
la plus belle réalité de ma vie“. 

Zum Schluss sprach der Redner den Wunsch aus, es möchten 
die Vertreter der wissenschaftlichen Höhen der schweren, unter oft 
aufreibenden Verhältnissen zu leistenden Arbeit des Ingenieurs ein- 
gedenk, bestrebt sein, ihm ihre Lehren in möglichst fasslicher, an- 
schaulicher Weise darzubieten. Im Widerstreben des Ingenieurs gegen 
umständliche Zahlenrechnungen erblickt er eine Vertrauungskund- 
gebung an die Adresse der Wissenschaftler, d. h. den Glauben, dass 
es ihnen ein Leichtes wäre, uns Methoden anzugeben, die zwar ein 
Opfer an Genauigkeit (die dem Ingenieur durchaus nicht Hauptsache 
ist) einschliessen, statt dessen aber Zeit zu sparen gestatten und, 
was nicht minder wichtig, für seine gehetzten Nerven Schonung 
bedeuten würden. 

Im Dank an die Versammlung glänzender wissenschaftlicher 
Namen wurde ausgesprochen, dass die Wissenschaft der technischen 
Mechanik durch die geistige Befreiung des Ingenieurs, durch die 
Steigerung des „Gütegrades“ seiner technischen Arbeit, zur Mehrung 
der Grundlagen aller Menschheitskultur wesentlich beigetragen hat. 


Nekrologie. 


t Henri Ladame. Un des doyens des ingénieurs suisses, 
si vieux qu'ils l'ont presque oublié, M. Henri Ladame, ancien ingénieur 
cantonal, est mort à Neuchâtel le 5 août dernier. 

Né à Neuchâtel le 15 août 1838, Ladame avait débuté comme 
topographe au service de l'état-major (1855 57); il entra ensuite A 
l'Ecole Polytechnique à Zurich et y obtint en 1861 le diplôme d’inge- 
nieur-mécanicien. ll fut chauffeur de locomotive, mécanicien puis 
ingénieur aux chemins de fer du Nord de l'Espagne, passa un certain 
temps à Paris, chez Cail & Cie., et rentra en Suisse au bout de 
quelques années. 

П fut ingénieur et conseiller municipal à Neuchâtel, ingénieur 
en chef de la „Correction supérieure des eaux du Jura“ en 1873 et 
ingénieur cantonal à Neuchâtel dès 1875. Puis, retiré de la vie 
publique, mais y prenant toujours un très vif intérêt, discutant et 
discuté, critiquant et critiqué, il s'occupa comme ingénieur civil de 
divers tramways et funiculaires. 

Très original, très actif, combatif même, mais d’esprit clair et 
alerte jusqu'à un âge avancé, Henri Ladame fut un ingénieur distin- 
gué et rendit des services signalés A sa ville natale et au pays. Es. 


+ Beat Schilliger. Am 13. September 1926 wurde die sterb- 
liche Hülle von Ingenieur Beat Schilliger, Stellvertreter des Ober- 
ingenieurs der Kreisdirektion 11] der S. B. B., den Flammen übergeben. 
Vertreter der S.B.B., sowie eine grosse Anzahl von Kollegen, Mit- 
arbeitern und Freunden erwiesen dem Verstorbenen die letzte Ehre 
und nahmen Anteil an dem schweren Geschicke, das seine Familie 
betroffen hat. 

Beat Schilliger wurde am 28. September 1866 in Weggis ge- 
boren; in der Luzerner Kantonschule bereitete er sich auf das Studium 
vor, entschied sich für den Beruf eines Ingenieurs und besuchte von 
1887 bis 1891 die Eidgenössische Technische Hochschule. Im Jahre 
1991 begann er seine praktische Tätigkeit beim technischen Bureau 
von Ingenieur Adolf Brunner in St. Gallen, wo er an der Ausarbeitung 
des generellen Projektes einer Eisenbahn St. Gallen-Rapperswil-Zug 
mitwirkte. Im Oktober 1892 kam er zur Bauableilung der damaligen 
N. O. B. und blieb seitdem, 34 Jahre lang, mit Ausnahme eines Unter- 
bruches vom Mai 1898 bis Juni 1899, während dem er beim Tiefbau- 
amt der Stadt Zürich, Abteilung Kanalisation, arbeitete, dem Eisen- 
bahndienst treu. Vom Juni 1899 bis Juli 1901 war er Bauführer bei 
der Uerikon-Bauma-Bahn. Im Juli 1901 kam Schilliger zu den Verei- 


1) Diese, nach Mitteilung in der Ansprache übersprungene wichtige Fest- 
stellung legt den Wunsch nahe, diene Liebe mit allen Mitteln (z. B. mechanischen 
Laboratorien) zu fördern. 
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nigten Schweizerbahnen und trat bei deren Verstaatlichung in den 
Dienst der Bundesbahnen über. Im Jahre 1907 wurde er zum Ober- 
ingenieur-Stellvertreter des IV. Kreises in St. Gallen ernannt und über- 
siedelte im Jahre 1919 in gleicher Stellung nach Zürich. Er hat in 
treuer Hingebung und mit grossem Fleiss der Staatsbahnverwaltung 
gedient, ihr sein Bestes gegeben und damit die Achtung und das 
Zutrauen der Oberbehörden wie auch seiner Kollegen erworben. 
Anlässlich der Trauerfeier wurde dem Verstorbenen im Namen der 
Schweizerischen Bundesbahnen für seine Arbeit und Pflichttreue 
der verdiente Dank ausgesprochen. 

So wie er selbst war, liebte Schilliger offenes und gerades 
Wesen, suchte überall das Rechte, war seinen Mitarbeitern gegen- 
über stets zuvorkommend und 
brachte den berechtigten Wün- 
schen seiner Untergebenen, 
denen er stets Wohlwollen be- 
zeugte, volles Verständnis ent- 
gegen. In der Morgenfrühe des 
10. September ist er nach kur- 
zem Krankenlager unerwartet 
rasch im 60. Altersjahr ent- 
schlafen. Seine Mitarbeiter und 
seine Freunde werden ihm ein 
gutes und dankbares Andenken 
bewahren. A. 

T Ernst Furrer-Zeller. Der 
am 7. Juli verschiedene Inge- 
nieur E. Furrer-Zeller stammte 
aus einer Familie von Land- 
wirten, und hatte sein Interesse 
und seine Anhänglichkeit für 
diesen Wirkungskreis immer 
beibehalten. Er wurde am 
10. Dezember 1870 in Lüterkofen 
(Solothurn) geboren. Nach seinen Studien an der Kantonschule in 
Solothurn zog ihn die Welt der Technik an. Er studierte 1896 bis 
1898 an der Maschineningenieur-Abteilung der Eidgen. Technischen 
Hochschule, und beendigte seine Studien 1900 an der Technischen 
Hochschule in Charlottenburg. Die Zweige der Maschinentechnik 
lagen ihm besonders nahe, die die Urproduktion betrafen, während 
er sich bei theoretischen Fragen, trotz Interesse und Verständnis, 
bescheiden zurückhielt. In seiner Praxis, bei der Maschinenfabrik 
A.-G. Buckau in Magdeburg, in den Jahren 1900 bis 1901, beschäftigte 
er sich mit allgemeinem Maschinenbau. Der Zug nach der Heimat 
brachte ihn nach der Schweiz zurück. In Genf eröffnete er ein tech- 
nisches Bureau, speziell für Molkerei- und Ziegelei - Einrichtungen- 
Später meldete er sich als Experte beim Amt für geistiges Eigentum 
in Bern; seine sorgfältige Arbeit, sein zurückhaltendes, gewissen- 
haftes, kollegialisches Wesen erwarben ihm bei den Kollegen Freunde, 
die ihm in der darauffolgenden Zeit, als er sich in Zürich als Patent- 
anwalt festsetzte, treu blieben. 

Manchem ist sein freundliches, stilles Wesen lieb geworden. 
Wenige haben wie der Schreibende miterlebt, wie er in unablässiger 
Sachlichkeit das ihm anvertraute geistige Gut pflegte, und etwa bei 
Expertisen Erkenntnis und Gerechtigkeit suchte. 

Wer ihm nahe gestanden ist, wird ihn nicht vergessen. 
M. A. B. 


ERNST FURRER-ZELLER 
INGENIEUR 


10. Dez. 1870 7. Juli 1926 


Miscellanea. 


Fortschritte im Motorschiffbau. Trotz der bestehenden un- 
günstigen Verhältnisse in der Schiffahrt, und damit auch im Schiff- 
bau, findet die Verwendung von Verbrennungsmaschinen zum Schiffs- 
antrieb immer mehr Eingang. So sind laut „Modern Transport“ vom 
24. juli zurzeit auf der ganzen Erde Motorschiffe zu insgesamt 885 100 t 
im Bau, während der Dampfschiffbau 1 051649 t beträgt. An der 
Entwicklung der Motorschiffe sind vor allem Dänemark, Holland, 
Italien, japan und Schweden beteiligt, die zusammen 129 380 t 
Dampfschiffe und 426241 t Motorschiffe in Bau haben. 


Im übrigen ist es erwähnenswert, dass die Vervollkommnung 
der Wärmekraftmaschine als Schiffsantrieb mit der Still- Maschine 
des Dampfers „Dolius“ einen bedeutenden Erfolg zeigt. Diese kombi- 
nierte Diesel-Dampfmaschine galt als Versuchsausführung, und denn- 
noch hat der Dampfer bis jetzt über 100 000 Seemeilen in fünf Reisen 
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erfolgreich zurückgelegt. Auf einer sechsten Reise, bei einer 
Verdrängung von 11 100 t, wurde, wie „Modern Transport“ vom 31. Juli 
mitteilt, zwischen Liverpoo! und Port Said eine Durchschnitts- 
geschwindigkeit von 11,53 Knoten bei einem Brennstoffverbrauch von 
8,67 t im Tag aufrechterhalten. Es soll dies auf dem Gebiete der 
Schiffsantriebe eine Rekordleistung darstellen. Es ist daher nicht zu 
verwundern, dass nunmehr ein neues Schiff mit Scott-Still-Maschinen 
in Auftrag gegeben worden ist, und zwar wird dieses Maschinen für 
Zweischraubenantrieb von bedeutend grösserer Leistung als die der 
„Dolius“ erhalten. Rr. 

Einfluss von Calcium-Chlorid auf Beton. Im Bureau of 
Standards in Washington waren bereits früher Versuche vorgenommen 
worden, um den Einfluss von 
Са СІ, auf die Eiseneinlagen 
festzustellen. Diese Versuche 
ergaben, dass Calcium-Chlorid 
allerdings das Eisen angreift, 
jedoch nur in unbedeutendem 
Masse, und dass dieser Angriff 
mit der Zeit nicht weiter schrei- 
tet, insofern die Eisen im Beton 
gut eingebettet sind. Prof. М.В. 
Lagaard hat nun im Versuchs- 
Laboratorium der Universität 
von Minnesota die Versuche in 
dem Sinne weitergeführt, dass 
er Betonmischungen, in denen 
Ca Cl, als integrierender Be- 
standteil zugefügt worden war, 
untersuchte. Die Versuche zeig- 
ten nach „Eng. News Record“ 
vom 5. August 1926 folgende 
interessante Ergebnisse: 1. Die 
Zupfestigkeit des Beton ergab 
bei Beimengung von 2°/, Ca СІ, höhere Werte als für den ge 
wöhnlichen Beton. 7. В. betrug der Zuwachs der Zugfestigkeit für 
die nach 28 Tagen geprüften Versuchskörper 25°/„. Mit wachsendem 
Gehalt an Ca СІ, verminderte sich dieser Zuwachs und betrug 
bei 5°/ Ca Сі, noch 9°/, gegenüber gewöhnlichem Beton. — 2. Auch 
die Druckfestigkeit zeigte den grössten Zuwachs bei einem Gehalt 
der Mischung an Ca Cl; von 2°/,. — 3. Für das Schwinden ergaben 
sich wesentlich höhere Werte als für den gewöhnlichen Beton. Nach 
drei Tagen war das Schwinden bei Verwendung von 2°/, Ca Cl, um 
100°/, grösser als beim gewöhnlichen Beton. Nach 14 Tagen scheint 
der Unterschied zwischen den beiden Betonarten konstant zu bleiben, 
in dem Sinne, dass Beton mit Ca Cl, Zusatz um 85°/, mehr schwindet 
als gewöhnlicher Beton. jy. 

Zum Direktor der Eisenbahnabteilung des Post- un 
Eisenbahndepartement, an Stelle des zum Kreisdirektor der S. B. B. 
in Zürich gewählten Dr. Robert Herold, wähite der Bundesrat Ingenieur 
Hans Hunziker, zurzeit technischer Stellvertreter des Direktors dieser 
Abteilung und Chef des technischen Dienstes des Departements. 
Der neu gewählte Direktor stammt aus Wynau und wurde 1879 ge- 
boren. Seine technischen Studien absolvierte er an der Bauingenieur- 
Abteilung der Techn. Hochschule München von 1898 bis 1902. Wäh- 
rend einer dreijährigen Anstellung im Ingenieurbureau Kürsteiner in 
St. Gallen befasste er sich u. a. mit der Projektierung und Bauleitung 
der Linien Gais-Appenzell, Wetzikon - Meilen, Schaffhausen - Schleit- 
heim, und mit dem ersten Projekt für die Bodensee-Toggenburgbahn. 
In den Jahren 1906 und 1907 leitete er den Bau der Langenthal-Jura- 
Bahn. Von 1908 an war er Kontroll-Ingenieur für Bau und Unterhalt 
beim Eisenbahndepartement, zunächst für das Gebiet der Gotthard- 
bahn mit den zentral- und südschweizerischen Nebenbahnen, später 
für die Kreise II und I der S. B. B. samt anschliessenden Privatlinien, 
einschliesslich B. L.S. Im Jahr 1924 rückte er zum Chef des tech- 
nischen Dienstes vor, in welcher Eigenschaft er die selbstāndige 
Leitung der gesamten bau- und betriebstechnischen Bahnaufsicht hatte. 

Wir begrüssen es, dass es mõglich war, wieder einen Tech- 
niker an die seinerzeit von Ingenieur Robert Winkler versehene 
Stelle zu berufen. 

Brückenbau-Ausstellung im Anschluss an die internat. 
Brückenbau-Tagung. Die Ausstellung von Plänen und Photographien 
schweizerischer Brücken- und Hochbauten, sowie von Messapparaten 
in der Eidgen. Techn. Hochschule steht den Fachkollegen bis und 


BEAT SCHILLIGER 
INGENIEUR 


28. Sept. 1866 10. Sept. 1926 


2. Oktober 1926.] 


mit Samstag den 9. Oktober zur freien Besichtigung offen. Die Aus- 
stellung findet in den Zeichensälen 1 c und 2c (Eingang Rämistrasse- 
Tannenstrasse) statt und ist täglich von 9 bis 12 Uhr und 14 bis 18 Uhr 
geöffnet. Samstag den 2. und 9. Oktober nachmittags ist Gelegenheit 
geboten, insbesondere die Messapparate unter kundiger Führung zu 
besichtigen. Die aus Anlass der internationalen Tagung verfasste 
Druckschrift: „Schweizer. Ingenieur - Bauwerke“ liegt zur Einsicht- 
nahme auf. 

Die Deutsche Gesellschaft für christliche Kunst (Geschäfts- 
stelle München, Wittelsbacherplatz 2), hält vom 12. bis 14. Oktober 
1926 ihre 23. Mitgliederversammlung in Speyer a. Rh. ab. Ат 
12. Oktober wird Prof. Georg Lill, Hauptkonservator am Bayrischen 
Nationalmuseum in München über „Moderne Kunst an und in der 
Kirche“ sprechen. Für den 13. Oktober sieht das Programm eine 
Führung durch den Dom und das historische Museum der Pfalz vor, 
für den 14. Oktober eine Autofahrt durch die Pfalz mit Besuch aller 
charakteristischen Aussichtspunkte und Kunststätten. 


Konkurrenzen. 


Schulhaus mit Turnhalle in Aesch (Band 88, Seite 54). Das 
Preisgericht hat unter den 94 eingegangenen Entwürfen die folgenden 
mit Preisen bedacht: 

L Preis (2200 Fr.), Entwurf „Volkslied“; Verfasser Wilh. Brodtbeck, 
Architekt in Liestal. 

IL Preis (1800 Fr.), Entwurf „Luft und Licht“ ; Verfasser Ad. Müller, 
Architekt in Sissach. 

3. Rang: Entwurf „Neues Zentrum“; Verfasser Fritz Bohny, Architekt 
in Sissach. Der Entwurf scheidet von der Prämiierung aus, 
da Arch. Bohny Firmateilhaber bei Architekt Brodtbeck in 
Liestal ist !). 

lil. Preis (1200 Fr.), Entwurf ,Zugänglich“; Verfasser Rudolf Christ, 
Architekt in Basel. 

IV. Preis (800 Fr.), Entwurf ,Strassenblick“; Verfasser Willy Bürgin, 
Architekt in Meilen (Zürich). 

Die im erstprämilerten Entwurf ausgewiesenen Qualitäten 
veranlassten das Preisgericht einstimmig, der Gemeinde dieses zur 
Ausführung zu empfehlen. 

Sämtliche Entwürfe sind bis und mit Donnerstag den 7. Oktober 
im Hotel Ochsen in Aesch öffentlich ausgestellt: an Werktagen von 
14 bis 18 Uhr, an Sonntagen von 10 bis 12 Uhr und von 14 bis 18 Uhr. 


Literatur. 


VDMA-Adressbuch 1926. Verein Deutscher Maschinenbau-Anstalten 
und seine Mitglieder. Berlin 1926. VDI-Verlag. Preis geb. 25 M. 
Das vorliegende, gegen 900 Seiten Grossquart-Format um- 
fassende Buch soll dem Käufer deutscher Maschinen das gesamte 
Adressmaterial und alle sonst notwendigen Auskünfte bieten. Es 
enthält, in übersichtlich geordneter Weise, ein Verzeichnis aller Mit- 
glieder des Verbandes, nebst Telegrammadressen, Telephonnummern 
und Codes, ferner, gleichfalls alphabetisch geordnet, die Telegramm- 
adressen und die Wohnorte, um die Feststellung der Firma zu ge- 
statten, auch wenn nur die eine oder andere dieser Angaben bekannt 
ist. Ein Verzeichnis nach Fabrikation geordnet gibt alle Fabriken an, 
die eine bestimmte Maschine bauen, wobei alphabetische Verzeich- 
nisse in englischer, französischer, holländischer, italienischer, portu- 
giesischer, spanischer und schwedischer Sprache den des Deutschen 
nicht mächtigen Leser die Ordnungsnummer des deutschen Verzeich- 
nisses finden lässt. (Es mag hier daran erinnert werden, dass auch 
der Verein Schweizerischer Maschinen- Industrieller ein ähnliches 
Verzeichnis herausgegeben hat, das aber in Bezug auf Umfang mit 
dem vorliegenden natürlich nicht verglichen werden kann.) Der 
zweite, die Hälfte des Werkes einnehmende Teil enthält, nach 
Fabrikationsgruppen geordnet, Beschreibungen mit Bildern der Er- 
zeugnisse der einzelnen Firmen. 
Das Buch wird seinen Zweck als Werbemittel für den deutschen 
Maschinenbau und als Nachschlagebuch für jeden Verbraucher von 
Maschinen ohne Zweifel erfüllen. 


1) Diese Auffassung des Preisgerichts ist irrig. Die Architekten Brodtbeck und 
Bohny sind nicht associert, sondern arbeiten hie und da gemeinsam, hie und da getrennt. 
Architekt Bohny beabsichtigt jedoch nicht, gegen die Auffassung des Preisgerichts 
Einwand zu erheben. Red. 


Redaktion: CARL JEGHER, GEORGES ZINDEL. 
Dianastrasse 5, Zürich 2. 
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Vereinsnachrichten. 


Schweizerischer Ingenieur- und Architekten-Verein. 


PROTOKOLL 
der Delegierten-Versammlung 
vom Samstag, den 28. August 1926, um 14% Uhr, im Grossrats-Saal 
des Rathauses auf dem Marktplatz in Basel. 


Tagesordnung: 

1. Protokoll der Delegierten-Versammlung vom 5. Dezember 1925 in 
Aarau („S.B.Z.“ Band 87, Seiten 25 und 39 (11./18. Oktober 1924). 

2. Antrag betreffend Aenderung des Art. 33 der Statuten. 

3. Wahlen: a) Central-Comité; b) Rechnungsrevisor. 

4. Normen: a) Normen über Holzbauten Nr. 111; b) Bedingungen für 
Ofenlieferungen und Hafnerarbeiten Nr. 140. 

5. Antrag Hertling (Bauhandwerkerpfandrecht, siehe Protokoll der 
DA. vom 4. April 1925, „S. B. Z.“ Band 85, Seite 252). 

6. Anträge an die General-Versammlung: a) für Ernennung von Ehren- 
mitgliedern; b) Ort und Zeit der nächsten General-Versammlung. 


7. Verschiedenes. 

Anwesend sind die Mitglieder des Central-Comité: Andreae 
(Präsident), Vischer, Mathys, Broillet, Büchi, Dubs, Paris und der 
Sekretär Zschokke, sowie 51 Delegierte von 16 Sektionen, nämlich: 
Aargau: K. Ramseyer, H. Herzog; Base/: A. Linder, H. Baur, 
A. Bringolf, Н. E Gruner, С. Leisinger, R. Suter; Bern: Dr. K. Koòolt, 
W. Lang, Th. Nager, W. Кіеѕег, E Rüetschi, Е. Salchli, A. von Steiger, 
Fr. Steiner; La Chaux-de-Fonds : |. Zweifel; Freiburg: A. Hertling; 
Genf : G.F. Lemaître, M. Brémond, F.Fulpius, R.Maillart; Graubünden: 
Н. L. von Gugelberg, J. Solcà; Neuchätel: Hans Rychner; Schaff- 
hausen: В. Im Hof; Solothurn: W. Luder; St. Gallen: W. Grimm, 
A. Leuzinger; Tessin: A. Marazzi; Waadt: H. Demierre, С. Epitaux, 
H.Verrey ; Waldstätte: P. Beuttner, C. Griot, jun., К. Hofacker ; Winter- 
thur: Prof. P. Ostertag; Zürich: A. Walther, S. Bertschmann, M. ten 
Bosch, R. Dubs, F. Gugler, A. Hässig, C. Jegher, H. Lier, M. P. Misslin, 
F. Mousson, Н. von Muralt, M. Oetiker, H. Peter, W. Sattler. 

Entschuldigt: die Sektion Thurgau. 

Ferner sind anwesend die Herren: Prof. Dr. A. Rohn, als 
Präsident der Kommission für Holzkonstruktions - Normung; Arch. 
F. Widmer, als Präsident der Kommission für Normalien (Hochbau); 
Arch. P. Ulrich, als Präsident der Bürgerhaus-Kommission. 

Vorsitz : Prof. C. Andreae, Protokoll ; Ing. M. Zschokke, Sekretär, 

Der Präsident eröffnet um 14* Uhr die Sitzung und geht nach 
Begrüssung der Anwesenden sofort zur Behandiung der Tages- 
ordnung über. 

1. Das Protokoli der D-V vom 5. Dezember 1925 in Aarau wird 
genehmigt und verdankt. 

2. Antrag betr. Aenderung des Art. 33 der Statuten. 

Der von 59 Mitgliedern der Sektion Bern unterzeichnete An- 
trag (den Sektionen zugestelit mit Datum 24. April 1926 am 20. Mai) 
wird in beiden Sprachen verlesen. 

„im Laufe der letzten jahre konnte ôfters die Beobachtung 
gemacht werden, dass es schwierig ist, dem S. LA den notwendigen 
Nachwuchs an jüngern Mitgliedern zu verschaffen. Die Zurückhaltung, 
die die junge Generation der Technikerschaft, die zumeist aus 
Unselbständigerwerbenden besteht, hinsichtlich des Eintrittes in den 
Verein an den Tag legt, ist nicht nur in der Höhe des Jahresbeitrages, 
sondern auch in dem Empfinden zu suchen, es biete ihr der Verein 
nicht jene Vertretung ihrer Auffassungen und beruflichen Bedürfnisse, 
die wünschbar sei. 

Auch unter den Mitgliedern des S.I. A. selber ist bereits eine 
gewisse Neigung zur Zersplitterung wahrnehmbar, die beispielsweise 
in der Sonderorganisation Freierwerbender in Erscheinung tritt. 

Inneuerer Zeithaben unvermeidlicherweise verschiedene Fragen, 
die vom Verein behandelt wurden und ihrer Natur nach Berufsfragen 
verschiedener Mitgliedergruppen besonders betrafen, dazu beigetragen, 
die Entwicklung dieser Erscheinungen zu fördern. 

Es kann nicht im Interesse des Vereins liegen, solche Verhält- 
nisse andauern und, möglicherweise, sich allenfalls noch deutlicher 
herausbilden zu sehen. Eines der Mittel, dem Verein die Erfüllung 
des ihm durch Art. 1 der Zentralstatuten unter anderem gegebenen 
Zweckes der Pflege der Beziehungen zwischen Fachgenossen, der 
Hebung des Einflusses und der Achtung der technischen Berufs- 
zweige, sowie der Wahrung der Standesinteressen seiner Mitglieder 
zu erleichtern, erblicken die unterzeichneten Mitglieder in ihrem 
Antrage auf Ergänzung des Art. 33 gemäss folgender Fassung: 

„Art: Das Central-Comité besorgt die Leitung des Vereins 
und seine Vertretung nach aussen; es besteht aus sieben Mit- 
gliedern, wovon nicht mehr als drei der gleichen Sektion ange- 
hören dürfen. Die verschiedenen Mitgliedergruppen, wie Frei- 
erwerbende und Beamte, Arbeitgeber und Arbeitnehmer, sollen 
im Central-Comite angemessen vertreten sein. Es ist beschluss- 
fähig, wenn wenigstens vier Mitglieder anwesend sind“. 

Es dürfte ausser Zweifel stehen, dass es den Gesamtinteressen 
des Vereins entspricht, bereits anlässlich der Beratung in der Zentral- 
behörde die verschiedenen in Betracht kommenden Gesichtspunkte 
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und Auffassungen möglichst auf die Behandlung der Geschäfte sich 
auswirken zu lassen. Der in diesem Sinne gestellte Ergänzungsantrag 
will weniger im Sinne einer strikten, zahlenmässigen Vertretung der 
Mitgliedergruppen verstanden sein, als vielmehr dahingehend, dass 
der ihm zugrunde liegende Grundsatz in der Zusammensetzung des 
Central-Comité berücksichtigt werde.“ 

Bern, den 8. Februar 1926. Schurter.* 

Präs. C. Andreae begründet den Antrag des C-C auf Ablehnung, 
der den Sektionen ebenfalls am 20. Mai schriftlich zugestellt worden 
ist. Bei der Wahl von Mitgliedern des C-C kommt in erster Linie 
in Betracht die Verteilung nach Berufen, ferner auch das Alter, die 
soziale Stellung, eine entsprechende Vertretung der deutschen und 
französischen Schweiz, ein gewisser Wechsel in den Sektionen. Wenn 
wir noch weiter gehen wollen, so ergibt sich eine so grosse Reihe 
von Bedingungen, dass es fast unmöglich wird, den geeigneten Mann 
zur Ausfüllung einer Vakanz zu finden. Ausser diesen praktischen 
Gründen bestehen noch andere grundsätzliche. Es ist z. B. bisher 
noch stets gelungen, soziale Gegensätze unbemerkt zu überbrücken ; 
wir waren immer stolz darauf. 

Der Vorsitzende legt Wert darauf zu betonen, dass der беде. 
antrag des C-C in keiner Weise eine Spitze gegen die Beamten haben 
sollte, Das C-C ist der Ansicht, dass der Antrag Schurter begründet 
wäre, wenn die О-У Anträge einer solchen Gruppe abgelehnt hätte, 
was bisher aber noch nie der Fall war. 

Arch. 7h. Nager billigt die Gründe, die das C-C zur Ablehnung 
des Antrages Schurter bewogen haben und hält seinerseits eine 
Statutenänderung für unangebracht. Dagegen beantragt er, im 
Protokoll folgende Bemerkung aufzunehmen, die dem Sinne des 
Antrages der Initianten Rechnung trägt: · 

„Von einer Statutenänderung gemäss Antrag Schurter wird 

Umgang genommen, dagegen wird zu Protokoll genommen, dass 

im Sinne dieses Antrages bei Bestellung des C-C Freierwerbende 

und Beamte, Arbeitgeber und Arbeitnehmer in angemessener 
` Weise vertreten sein sollten.“ 

Dir. F. Mousson könnte sich mit der vorgeschlagenen Notiz 
ins Protokoll einverstanden erklären, sofern-beigefügt würde: „nach 
Möglichkeit vertreten sein sollten“. 

In der Abstimmung, bei der Arch. von Muralt und Stadting. 
Im Hof als Stimmenzähler amten, wird der Antrag Nager mit der 
von Mousson vorgeschlagenen Ergänzung mit 38 gegen keine Stimme 
angenommen. 

3. Wahlen. a) Central-Comite. Der Präsident teilt mit, dass 
sowohl er selbst, als das gesamte C-C neu zu wählen sind, und 
dass sich sämtliche Mitglieder des C-C bereit erklärt haben, sich 
einer Wiederwahl zu unterziehen. 

Die Versammlung bestätigt darauf die Wiederwahl des Präsi: 
denten und der Mitglieder des C-C durch Akklamation. 

b) Rechnungsrevisor (Ersatz für М. Р. Misslin). Ing. A. Walther 
gibt die Erklärung ab, dass die Sektion Zürich es begrüssen würde, 
wenn ein Vertreter einer kleinern Sektion das Amt übernehmen würde. 

Vorgeschlagen und einstimmig gewählt wird Stadtingenieur 
Im Hof, Sektion Schaffhausen. | 

4. Normen. a) Normen "über Holzbauten, Nr. 111. 

Prof. Dr. Rohn verzichtet nach Anfrage des Präsidenten darauf, 
einleitende Erklärungen über die Norm abzugeben, dagegen ist er 
bereit, allfällige Kritik aus der Versammlung zu beantworten. 

Ing. von Gugelberg wünscht zu wissen, ob es möglich sein 
wird, diesen Normen in der Praxis Nachachtung zu verschaffen; in der 
Sektion Graubünden seien bezügl. Befürchtungen geäussert worden. 

Prof. Dr. Rohn verweist darauf, dass wir über Eisen- und Beton- 
Konstruktionen eidgenössische Vorschriften besitzen, dagegen keine 
solchen über Holzbauten. Da sich das Departement auf eine Anfrage 
des S.I. A. mit der Aufstellung von Holzbaunormen nicht befassen 
wollte, hat unser Verein die Ausarbeitung der Norm selbst an die 
Hand genommen. Auch bei den Beton-Normen hat der 5.1. A. seiner- 
zeit die Initiative ergriffen (Betonvorschriften 1909), später sind die 
amtlichen Vorschriften entstanden (1915). Die Kommission wollte in 
erster Linie praktische Arbeit leisten, allerdings mit dem Wunsche, 
die Holzbauweise auf ein hohes Niveau zu stellen. In der Kommission 
waren neben den Vertretern der Hochschulen, des Eisenbahn- 
departements und der S. B. B. auch bekannte Praktiker vertreten, 
wie die Ingenieure F. Locher, Chopard, Ritter, Fritzsche. Prof. Rohn 
ist sich bewusst, dass am Anfange — wie bei jeder Norm — gewisse 
Schwierigkeiten für die Einführung entstehen werden, doch handelt 
es sich um einen Versuch auf einem Gebiet, in dem bisher tatsäch- 
liche Unordnung herrschte, Klarheit zu schaffen. 

Die Norm wird hierauf ohne Gegenantrag genehmigt und der 
Kommission für die geleistete erhebliche Arbeit durch den Präsi- 
denten der Dank der Versammlung ausgesprochen. 

Б) Bedingungen für Öferlieferungen und Hafnerarbeiten, Nr. 140. 

Arch. F. Widmer, Präsident der Kommission für Normalien 
(Hochbau), teilt mit, dass diese Norm in enger Zusammenarbeit 
zwischen der Normalien- Kommission des S.1. A. und der heiztech- 
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1. Dem Titel sollte beigefügt werden: 
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nischen Kommission des Hafnergewerbes entstanden ist. Der Spre- 
chende ist bereit, Anfragen bezüglich der Norm zu beantworten. 

Ing. С. Jegher beantragt im Namen der Sektion Zürich folgende 
Abänderungen bezw. Ergänzungen zur Norm: 

„tür Brennstoff-Feuerungen“. 
Die Norm kann z. B. für elektr. Heizungen nicht in Frage kommen. 

2. In Art. 8, zweite Zeile, sollte es heissen: . . .. , sowie für leichte 
Bedienbarkeit und für die Leistungsfähigkeit . 

Arch. F. Widmer ist mit den redaktionellen Kenderingen gemäss 
Antrag 2 der Sekt. Zürich einverstanden, die Normalien-Kommission 
hat diese Aenderung nachträglich selbst vorgesehen. Ausserdem sind 
noch einige kleine redaktionelle Aenderungen vorzunehmen, 2. В. in 
Art. 4, letzter Satz, nach dem Worte auszutrocknen: „sie“ anstatt 
„und“ und im Art. 5, erster Satz, sollte es heissen: „In der Regel 
gelten die vereinbarten Preise für fertige Lieferung, an Ort und Stelle 
versetzt, ..... “ Dagegen beanstandet Arch. Widmer den Zusatz 
zum Titel. Für elektrische Kachelofenheizung z. B. kann die Norm 
sehr wohl Geltung haben. 

Dir. F. Mousson beantragt, anstatt der vorgeschlagenen Titel- 
ergänzung einen bezüglichen Hinweis am Schlusse der Norm anzu- 
bringen, dass diese nur sinngemäss angewendet werden könne. 

Ing. C. /egher zieht den Antrag der Sektion Zürich zugunsten 
des Antrages Mousson zurück. 

Arch. Р. Widmer bezweifelt den Wert eines solchen Zusatzes, 
da doch jede Norm nur sinngemäss angewandt werden dürfe. 

Es wird beschlossen, einen Zusatz zur Norm im Sinne des 
Antrages Mousson anzubringen, wobei es der Kommission für Nor- 
malien überlassen sein soll, diesen zu redigieren und an geeigneter 
Stelle anzubringen. Im übrigen wird die Norm Nr. 140 genehmigt. 

Ing. H. von Gugelberg stellt den Antrag, der 5.1. A. möchte 
beim Schweizerischen Elektrotechnischen Verein vorstellig werden 
und ihn ersuchen, Normen über die Prüfung von elektrischen Oefen 
aufzustellen, da solche einem Bedürfnisse entsprechen. 

Präs. C. Andreae dankt der Kommission für Normalien für ihre 
geleistete, wertvolle Arbeit. Betreffend den Antrag von Ing. H. von 
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S.E.V. unternehmen. 


Swiss Tecnical Service of employment 


ZÜRICH, Tiefenhöfe 11 — Telephon: Selnau 5426 — Telegr.: INGENIEUR ZÜRICH 
Für Arbeitgeber kostenlos. Für Stellensuchende Einschreibegebühr 2 Fr. für 3 Monate. 
‚Bewerber wollen Anmeldcbogen verlangen. Auskunft über offene Stellen und 
Weiterleitung von Offeiten erfolgt nur gegenüber Eingeschriebenen. 

Es sind noch offen die Stellen: 1116, 1133, 1135, 1137, 1141, 
1145, 1147, 1149, 1151, 1155, 1157, 1159, 1161, 1180, 1186, 1188, 1192, 
1198, 1200, 1206, 1212. 

Tüchtiger Heizungstechniker mit ausgiebiger Erfahrung in der 
Branche. Deutsch (auch Dialekt), Französisch und wenn möglich 
auch Italienisch. Für Reise. Französische Schweiz. (1061 a) 

Stellenloser Techniker für den Verkauf eines schweizer. Staub- 
saugers an Privatkundschaft in verschied. Städten der Schweiz. (1117a) 

Jüngerer Maschineningenieur oder Techniker mit Sprachkennt- 
nissen als aktiver Teilhaber für techn. Bureau. Eintritt baldigst. (11254) 

Chimiste ayant de la pratique dans la fabrication des Matieres 
colorantes. (1129 a) 

‚ Heizungs-Ingenieur mit guter Praxis. Inland. (1165) 

Maschinentechniker für einige Monate. Vorrichtungsbau, Werk- 
statteinrichtungen und Spezialmaschinen. Thurgau. (1167) 

Ingenieur mit abgeschl. akademischer Bildung und praktischen 
Erfahrungen in Versuchslaboratorium von Aluminium-Walzerei und 
-Giesserei. Aluminiumwerk der Nordschweiz. (1169) 

Ingenieur oder Techniker, 27 bis 35 Jahre alt, als Betriebs- 
Assistent, in Glashütten- und Flaschenfabrik in Frankreich. Branchen- 
kenntnisse nicht unbedingt erforderlich. (1171) 

Ingenieur mit vielseitiger technischer Bildung, auf Nachweis- 
bureau. Sprachgewandte Bewerber, die mit den Verhätnissen im Aus- 
land vertraut sind, erhalten den Vorzug. Deutsche Schweiz. (1173) 

Bautechniker für 2 bis 3 Monate. Hauptsächlich für Baupläne. 
Eventuell auch als Bauführer. Kanton Zug. (1214) 

Innenarchitekt, mit gutem Geschmack und guten Umgangs- 
formen, als 1. Verkäufer in Möbelgeschäft. Deutsch und Französisch 
in Wort und Schrift. Möbelhaus in Basel. (1218) 

Jüngerer Vermessungstechniker für einige Monate nach Grau- 
bünden. (1220) 

Erfahrener, tüchtiger Bautechniker für Architekturbureau in 
Zürich. Eintritt sofort. (1222) 

Jüngerer Architekt oder Bautechniker, flotter Zeichner, für Ent- 
wurf, Detailzeichnungen und Konstruktionspläne. (1224) 

Ingenieur für Eisenkonstruktionen, guter Konstrukteur und 
Statiker. Deutsche Schweiz. (1226) 


Le з = ш и о ~F 


9. Oktober 1926.) 


INHALT: Die Traunfallbrücke bei Gmunden. — Zwei Einfamilienhäuser am 


Zurichberg. — Eidgenössisches Amt für Wasserwirtschaft. — Schweizerische Maschinen- 
Industrie im Jahre 1925. — Miscellanea: Rauchgas-Unfall im Rickentunnel. 
Taucher. 
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Eigenartige Brückenmontage. Schwimmende Landungsbrücke bei Tilbury. 
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Der Verband Deutscher Architekten- und 
Saalbau in Chene-Bougeries. 


Elektrische Schnellzugslokomotive für Indien. 
Ingenieur-Vereine. — Konkurrenzen: 
Durchführung von Wettbewerben. — Literatur. — Vereinsnachrichten : Schweizer. Ing.- und 
Arch.-Verein. Zürcher Ing.- und Arch.-Verein. 


Mängel bei der 


Mascbineningenieur-Gruppe Zürich. 
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Abb. 2. Ansicht, Längs- und Querschnitte der Traunfallbrücke. — Masstab 1 : 800. 
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dabei zu Ergebnissen gelangt, die auch 


Abb. i. 


Die Traunfallbrücke bei Gmunden. 
Von Dr. Ing. FRITZ EMPERGER, Wien, 


Im Säulenbau ist man durch die Verwendung von 
selbsttragenden Gusseisensäulen innerhalb von umschnürtem 
Beton von den äusseren Abmessungen der Säule unab- 
hängig geworden. Während man bisher der Säule stock- 
werksweise mit der Zunahme der Lasten zunehmende Ab- 
messungen gegeben hat, ist man jetzt in der Lage, für das 
ganze Bauwerk ein und dieselbe Säulenform beizubehalten 
und den Querschnitt ganz unabhängig von den Lasten nur 
aus konstruktiven, Platz- und Schönheits-Rücksichten zu 
wählen. Die Rücksichtnahme auf die notwendige Tragfähig- 
keit geschieht dann in der Weise, dass man die Lasten 
für den ganzen Säulenstrang bestimmt, die Tragfähigkeit 
der vorgesehenen Eisenbetonsäule ermittelt und stockwerks- 
weise feststellt, welcher Ueberschuss an Belastung noch in 
Betracht kommt. Zur Aufnahme dieses Ueberschusses legt 
man in die umschnürte Eisenbetonsäule eine Gusseisen- 
säule von zunehmender Dicke ein, die diesen Ueberschuss 
aufzunehmen berufen ist. Die Tragfähigkeit der Säule aus 
umschnürten Gusseisen bestimmt sich nach dem von mir 
aufgestellten, durch über тоо Versuche bewiesenen Gesetz 
der Addition der Bruchlasten. 

Es ergab sich die weitere Aufgabe, die Uebertragung 
dieses Gesetzes auf exzentrische Lasten zu untersuchen, 
wie sie im Bogenbrückenbau in Betracht kommen. Ich bin 
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Ansicht der fertigen Brücke, stromaufwärts geschen, 


einen, dem eben beschriebenen durchaus 
analogen Vorgang ermöglichen. Wie durch 
Versuche ausführlich bewiesen, ergibt sich 
der Vorgang bei der Konstruktion eines 
Bogens etwa folgendermassen, wobei es 
ganz gleichgültig ist, ob es sich um einen 
Bogen unterhalb der Fahrbahn oder einen 
mit aufgehängter Fahrbahn handelt. Wir 
bestimmen neuerdings die Abmessung des 
Bogens unter Berücksichtigung der archi- 
tektonischen Gesichtspunkte, sowie seines 
konstruktiven Zusammenhangs mit der 
Fahrbahn. Wir bestimmen weiter auf Grund 
der gegebenen Abmessungen und des da- 
mit genügend genau festgestellten Eigen- 
gewichtes und der vorgeschriebenen Nutz- 
lasten, die auf den Bogen wirkenden äus- 
sern Kräfte. Dass selbstverständlich die 
Bogenform diesen angepasst werden muss, 
übergehen wir hier, weil nicht in diesen Gedankengang 
hineingehörend. Haben wir nun für die wichtigsten Quer- 
schnitte die auf sie wirkenden Momente und Querkräfte 
bestimmt, so sind wir in der Lage, für diese eine maxi- 
male Axialkraft ? und eine maximale Exzentrizität e als für 
die Abmessungen massgebend anzugeben. Wir haben nun- 
mehr nichts anderes zu tun, als jenen Teil von P zu berech- 
nen, den der von uns gewählte Eisenbetonquerschnitt mit 
der Exzentrizität e aufzunehmen imstande ist, und den 
Ueberschuss von P durch einen Gusseisenbogen aufnebmen 
zu lassen, der in den umschnürten Querschnitt einzubetten 
ist. Zu berücksichtigen ist dabei ferner, dass der Kern des 
Verbundquerschnittes gross genug sein muss, um auch die 
Zugspannungen auf das nötige Mass herabzusetzen. Wohl 
das interessanteste Ergebnis dieser Versuche ist, dass das 
Gusseisen, das zunächst wegen seiner hohen Druckfestigkeit 
herangezogen wurde, sich mittelbar als ein einfaches Mittel 
erwiesen hat, um den Zugspannungen zu begegnen, indem 
die am Rande angeordneten Gusseisenquerschnitte den 
Kern des Bogenquerschnittes derart vergrössern, dass die 
gefährlichen Zugspannungen ihre Bedeutung verlieren. 
Diese hier in Kürze mitgeteilten Ergebnisse würden 
weniger Bedeutung besitzen, wenn sie nur der Ausfluss 
theoretischer Erwägungen wären. Ich habe deshalb zuge- 
wartet, bis ich Gelegenheit hatte, sie anhand einer grös- 
sern Ausführung zu überprüfen, und ich verdanke diesen 
Umstand einerseits der Vorsicht der Bauverwaltung des 


204 SCHWEIZERISCHE BAUZEITUNG . [Bd. 88 Nr. ı5 


LandesOberösterreich, die VERSUCHE MIT EXZENTRISCHEM DRUCK AUF 
mir für den Bau der GUSSEISENSÄULEN MIT UMSCHNÜRTEM BETON 


Traunfall-Brücke (Abb. ı 
und 2) eine Reihe von 
Versuchen vorgeschrieben 
hat, um sich von derRich- 
tigkeit meiner Rechnung 
zu überzeugen, anderseits 
der Bereitwilligkeit der 
Bauunternehmung Ferro- 
Betonitwerke, Linz, die 
sich ihrerseits bereit er- 
klärt haben, diese umfang- 
reichen Versuche kosten- 
los durchzuführen. 

Der Projektvorgang war 
dereingangs beschriebene. 
Auf Grund dessen wurden 
für den gefährlichen Quer- 
schnitt im Viertelpunkt 
die Abmessungen des Bo- 
gens entsprechend Abb. 3 
bestimmt und nun be- 
schlossen, für diesen Quer- 
schnitt Versuche im halben 
Masstab auszuführen, da- 
mit wir mit der Iooo t- 
Presse in der Technischen 
Hochschule Wien, bei der 
eine Ueberschreitung von 
600 t Schwierigkeiten be- 
reitet, nicht in Verlegen- 
heit kommen. Auf diese 
Weise sind die Abmes- 
sungen auf die Hälfte, die 
Flächen und Kräfte auf 
den vierten Teil herab- 
gesetzt worden. Dem ent- 
spricht ein Querschnitt 
до >< 65 cm mit einer zu- 
lässigen nachzuweisenden 
Last von 74 tim Abstande 
von 20 cm von der Mitte 
(Abbildung 4). Die öster- 
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Abb. 3. Gefährlicher Querschnitt aus 


reichischen Vorschriften Abb. 4. Versuchkörper, in halbem Masstab, für den Versuch 1. dem Vorprojekt. 


verlangen für diese Nach- 

weise eine 2,5- bis 3,0-fache Sicherheit. Wir hatten dem- 
nach im Maximum eine Last von 220 t nachzuweisen, wenn 
wir zeigen wollten, dass der Bogen eine dreifache Sicher- 
heit besitzt. Wegen der schwierigen Durchführung sind 
solche exzentrische Versuche recht selten. Die bezüglichen 
Versuche von Bach und Graf!) sind deshalb so wichtig, weil 
sie einen Vergleich zwischen der Tragfähigkeit von reinem 
Beton und des Eisenbetonquerschnittes ermöglichen. Nach- 
dem aber jener Bericht selbst nur die Ergebnisse mitteilt, 
habe ich in seiner Besprechung in „Beton und Eisen“, 1916 
(Seite 248) und 1917 (Seite 14) ausführlich die Wirkung 
der Zugbewehrung nachgewiesen, und dargelegt, dass 
daraus eine volle Bestätigung der Formel 
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nachgewiesen werden kann. Mit Bezug auf die Druckwir- 
kung ist der Einfluss des Eisens natürlich ein geringer, 
so zwar, dass man in der obigen Formel die Grôssen für 
den Betonquerschnitt einsetzen kann, ohne an dem Er- 
gebnis viel zu ändern. 

Die Aufgabe der Umschnürung im vorliegenden Falle 
besteht darin, der Sprödigkeit des Gusseisens zu begegnen, 
und die Zusammendrückbarkeit des Beton soweit zu er- 
höhen, dass man die Festigkeit des Gusseisens ausnützen 
kann. Wenn ich auch durch Versuche nachgewiesen habe, 

1) Heft 3 der Berichte des österreichischen Eisenbetonausschusses 


von I. A. Spitzer und Heft 166 der Forscherhefte von Bach und Graf, so- 
wie „Beton und Eisen“, 1917, Seite 17. 
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Abb, 5. Abhängigkeit der Bruchlast P von оьв und ог. 


dass es môglich ist, die Druckfestigkeit des Gusseisens voll 
auszunützen, so erscheint dies nicht immer wirtschaftlich 
und nicht im allgemeinen ausreichend, wenn man mit dieser 
Ausnützung bis 6000 bis 7000 kg/cm? geht. Die Festigkeit 
des Verbundkörpers hängt von den beiden auszunützenden 
Druckfestigkeiten des Beton und des Gusseisens ab. Bei 
der Verschiedenheit der Druckfestigkeit des Beton ist dieses 
Verhältnis m nur dann ein konstantes, wenn wir einerseits 
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Abb. 10. Der Bogen während der Betonierung. 


von einem bestimmten Alter und Festigkeit des Beton aus- 
gehen, anderseits auch beim Gusseisen eine bestimmte 
Ziffer festhalten. Bei der in der Folge angenommenen 
3,5-fachen Sicherheit, und 1700 bis 2000 kg/cm? im Guss- 
eisen als zulässig, beträgt die auszunützende Festigkeit 
des Gusseisens 6000 bis 7000. Bei einem Beton von 170 
bis 200 kg/cm? am Rand ist dann m — 40. Diese Zahl 
wird unserm Verständnis näher gerückt, wenn man sie 
dahingehend auffasst, dass durch sie gesagt wird, dass der 
Betonquerschnitt mit ju seines Wertes das Gusseisen ver- 
stärkt. Nach unserm gewöhnlichen Gedankengang ist der 
Beton die Hauptsache, und verstärkt ihn das Eisen mit 
п = 15. In unserem Falle aber liegt die Sache umgekehrt. 
Es entspricht daher ein hohes m einer niedrigen Verstär- 
kung des Gusseisens. Die nebenstehende Tabelle gibt einen 
Ueberblick über die Hauptwerte des Versuchquerschnittes 
im Stadium I. Wir finden dort auch den gewöhnlichen 
Eisenbetonquerschnitt untersucht. Die übrigen Kolonnen 
geben uns die Zusammenarbeit, mit Gusseisen für m = 15 
bis 60, unter Zugrundelegung der Formel 
Ji 
TEEN TE 
Nachdem sich darin die Bruchlast als abhängig von der 
Betonfestigkeit dargestellt vorfindet, ergibt sich mit der 
Festigkeit des Beton und mit dem Kleinerwerden des m 
eine steigende Bruchlast, wobei aber die Mitwirkung des 
Gusseisens eine konstante, vom Betrag des m unabhängige 
Grösse darstellt. 
In der Rechnung wurde auf der Zugseite das Gusseisen, 
wegen des in der Mitte des Versuchkörpers angeordneten 


Abb. 7. 
Linkes 
Widerlager. 


Masstab 
1 : 125. 
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Stosses, als nicht vorhanden ange- be 
nommen. Wenn wir die rechnungs- = 
mässige Zugkraft bei gerissenem Beton Er se 
ganz der schwachen Eisenarmatur 
überweisen, so erhalten wir für diese beim Bruch eine 
Spannung von etwa 2000 kg/cm?. Die Versuche haben be- 
wiesen, dass tatsächlich auch beim Bruch keine Ueber- 
schreitung der Fliessgrenze eingetreten ist, während die 


| Umschnürtes Gusseisen Eisenbeton 
O vu | 100 | 150 | 200 | 300 | 400 | veränderlich 
m 60 | 40 30 | 20 15 I 
” 15 | 15 | 11 IE 15 
Р, 4196 | 3695 | 3413 3135 2944 2721 
Schwerpunktabstand v 23,2 | 25,5 | 26,8| 28,5 | 29,9 32,5 
со — 12.4 0 = е 10,7 | 13,0 | 14,3 | 16,0| 17,4 20,0 
J,/1000 | 1760 | 1524 | 1400 | 1250 | 1200 1028 
Bruchlast P 292 | 343 | 395 | 495 | 582 steigend 
Randspannungen O ba 111 | 168 | 224 | 339 | 450 
Oed 1580 | 2380 | 2340 | 2400 | 2350 
Uga | 6000 | 6000 | 6000 | 6000 | 6000 
Ob: s | 22 | 38 | 74 | 98 
U ez 70 | 202 | 390 | 750 | 1800 


Hierin bedeutet 
die Exzentrisität der Kraft in besug auf die Mitte des Querschnittes 
(= 20 cm bei Versuch Ii bis IV), 
A die Höhe des Querschnittes (— 65 cm bei Versuch II bis IV), 
v den Abstand des sich aus dem Vorstehenden ergebenden neuen Schwer- 
punktes vom Rand. 
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Zugarmatur des Eisenbeton-Querschnittes eine sehr kräftige 
sein muss. In der Abbildung 5 finden sich die Ergebnisse 
der Rechnung zusammengestellt vor. Wir finden dort die 
Tragfähigkeit des Eisenbetonkörpers eingezeichnet, und 
sehen, dass wir von der genauen Abstufung des # absehen 
können, d.h. dass die gerade Linie » = ı5 hinreichend 
genau ist. Der Zuwachs an Festigkeit, der sich durch die 
Einschaltung des Gusseisens ergibt, kann durch eine Parallele 
zur Linie der Eisenbetonfestigkeit dargestellt werden. Wenn 
wir eine konstantc Festigkeit des Gusseisens z. B. 6000 kg/cm? 
ausnützen, so crgibt sich die Möglichkeit, diesen bleibenden 
Zuwachs für о; = о durch die Formel 

De 

J, + Fre (= — a) 

zu berechnen und ihn zu der Festigkeit des Eisenbeton 
durch Superposition zu addieren. Die so gewonnene strich- 
punktierte Linie zeigt eine hinreichende Uebereinstimmung 
mit der genauen Rechnung, um diesen Weg für die gene- 
relle Projektierung von Bögen als brauchbar zu erweisen. 
Die Grösse m, die mir von besorgten Kollegen, die einmal 
auf и = 15 festgelegt sind, immer wieder als fraglich vor- 
gehalten wurde, spielt für das Ergebnis so gut wie gar 
keine Rolle. Wir finden in der Abbildung 5 noch eine 
zweite strichpunktierte Linie, die die zulässige Last unseres 
Versuchquerschnittes auf Grund dreieinhalbfacher Sicherbeit 
darstellt. 

Durch die Mitwirkung des Gusseisens ergibt sich eine 
bedeutende Verschiebung der Schwerpunktaxe in der Rich- 
tung der Exzentrizität. Der tatsächliche Verlauf bei der 
Belastung ergibt ein Vorwalten des Gusseisens, und dem- 
gemäss ein Zurücktreten der Betonfestigkeit, darstellbar 
durch ein zunehmendes m. Dieser Zunahme entspricht eine 
Zunahme des Kernhalbmessers und eine Verminderung der 
Exzentrizität und eine Abnahme der Zugspannungen bei 
zunehmender Last. 

Um diese Erscheinungen auf dem Versuchswege nach- 
zuweisen, wurde ein neun Tage alter Versuchkörper einem 
Vorversuch unterzogen. Seine Würfelfestigkeit wurde zu 
130 kg/cm? ermittelt, und es dürfte daher seine Zugfestig- 
keit kaum viel mehr als 13 kg/cm® betragen haben. Die 
Belastung wurde bei 226 t abgebrochen. Bei Ablesung von 
220 t, also bei der Last, die nach der Vorschrift bereits 
die Bruchlast hätte sein können, ergab sich ein Haarriss 
auf der Zugseite. Zur Beurteilung der statischen Verhält- 
nisse soll die folgende Zusammenstellung dienen, die uns 
für ein m von ı bis 50 eine Uebersicht der Spannungen 
unter einer Last von P = zoo t gibt 


Pe = 0, fe 


н 15 15 15 15 15 15 
m I LO 20 30 40 50 
Оёз 26,5 14,3 13,4 9,6 6,5 5,0 


Obd 100,5 80,6 66,4 55,4 48,9 43,0 
Oe о 743 1178 1508 1747 1926 

Wir ersehen aus dieser Zusammenstellung, dass bei 
m = 40 eine Zugspannung von 6,5 kg/cm? eintritt, dass 
also bei 200 t die Zugfestigkeit des Beton mit 13 kg/cm? 
erschöpft gewesen wäre, und können somit mittelbar auf 
die unter dieser Last auftretende Mitwirkung des Guss- 
eisens schliessen, sowie auf die durch das Gusseisen her- 
vorgerufene Vermehrung des Kernhalbmessers. Noch über- 
zeugender wirkt ein Vergleich beim Bruch, wobei unter 
500 t eine kaum nennenswerte Zugwirkung aufgetreten ist. 
Die durch die Versuche von Bach und Graf bestätigte 
Wirkung der exzentrischen Last wird im Vergleich zum 
Eisenbeton auf den siebenten Teil herabgesetzt. Es ist 
demnach auch nicht nötig, eine stärkere Zugarmierung 
anzuordnen. 

Es wurden an der Technischen Hochschule in Wien 
von Prof. Dr. Rinagl im ganzen vier grosse Versuche aus- 
geführt; die Ergebnisse von dreien davon finden wir in 
der Abbildung 5 eingetragen vor. Die Festigkeit des Guss- 
eisens wurde an kleinen Würfeln zu etwa тоооо kg/cm? 
ermittelt. Bei grössern Versuchen zeigt sich bereits bei 
7000 eine selır beträchtliche Stauchung, so zwar, dass das 


DIE NEUE TRAUNFALLBRÜCKE 
BEI GMUNDEN. 
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Abb. 15 (oben). 
Blick auf den Traunfall 
und die neue Bräcke. 
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Abb. 14. Arbeitsvorgang 
bei der Bewehrung und 
der Betonierung des Bogens. 


(Ва 88 Nr. t5 


9. Oktober 1926.] 


Abb. 11. 


Armatur in der Schalung. 
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Abb. 12. Armierungsplan des grossen Bogens der Traunfalibrücke. — Masstab 1 : 200. 


Material als ein sehr guter aber sonst normaler Säulenguss 
anzusprechen ist, dessen höhere Festigkeit vom Kohlen- 
stoff abhängt, also ohne weitere Mehrkosten zu erreichen 
ist. Zu vermeiden ist der in Deutschland allgemein übliche 
weiche Maschinenguss, der nur die halben Festigkeiten zeigt. 
Wegen der Einzelheiten der Versuche Abbildung 5 
verweisen wir auf eine ausführliche Beschreibung derselben 
in „Beton und Eisen“ (1926, Hefte 3 und 4). Bei einem 
der Versuche ist, wie erwähnt, der nach neun Tagen bei 
226 t unterbrochene Versuch fortgesetzt worden; er hat 
440 t mit 0,3 9%, Umschnürung und die beiden andern 500 
bezw. 518 t mit 0,45 °/, Umschnürung gezeigt. Ausserdem 
wurde noch ein vierter Versuch mit kleinern Abmessungen 
vorgenommen (Abbildung 6), der ebenfalls eine volle Aus- 
nützung des Gusseisens brachte. Wir sehen demnach, dass 
die als zulässig angesehenen Lasten das, was wir erwartet 
haben, weit übertreffen und wir demnach in der Lage ge- 
wesen wären, die Abmessungen wesentlich herabzumindern. 
Es wurden indessen nur die Gusseisenquerschnitte etwas 
herabgesetzt, sonst aber die äusseren Abmessungen wie in 
Versuch Abbildung 4 beibehalten. Es verdient dies eine 
umso grössere Anerkennung, als der niedrige Offertpreis 
der Unternehmung keinerlei Spielraum liess. Die Gesamt- 
Kosten der Brücke betragen etwa 170000 Schilling. 
Dieser niedrige Preis war dadurch möglich, dass, ab- 
gesehen vom Tragwerk, sowohl Gerüst wie Fundament mit 


Rücksicht auf die geringe Last des Bogens sehr leicht her- 
gestellt werden konnte. Die Abbildungen 7 und 8 zeigen 
uns das linke Widerlager und die darauf wirkenden Kräfte 
und Randspannungen, deren maximale 3,2 kg/cm? erreichte. 
Mit Rücksicht auf die ungemein verlässliche Unterlage aus 
festem Schotter bestand keine Notwendigkeit für die An- 
ordnung von Gelenken; sie waren in dem ursprünglichen 
Projekt auch nicht vorgesehen und wurden nur auf den 
Wunsch der Landesregierung eingeschaltet. Ihre spätere 
Einbetonierung ist in Aussicht genommen. Die Nutzlast 
der nach der Vorschrift vollbelasteten Brücke beträgt im 
Maximum 218t. Das Eigengewicht des Zweigelenkbogens 
von 71 m Spannweite und 18,5 m Pfeil beträgt trotz seiner 
Schlankheit (Abbildung 2) einschliesslich der Fahrbahn 
1300 t. Das Verhältnis der Nutzlast zum Eigengewicht ist 
demnach г : 6. Die Brücke kann somit als von der Aen- 
derung der Nutzlasten praktisch unabhängig bezeichnet 
werden; bei der Verdoppelung der Nutzlasten ergeben sich 
in den zulässigen Spannungen nur ı2°/, Erböhung. Die 
geringen Eigengewichte der Eisenbrücken machen sich 
durch starke Schwankungen, durch andauernde Reparaturen, 
sowie einen binnen kurzem unvermeidlichen Umbau fühlbar. 
Dagegen verteuert ein zu hohes Eigengewicht die Kosten 
der Herstellung und ist daher ein Grund, weswegen mas- 
sive Brücken so selten ausgeführt worden sind. Der Vor- 
teil des geringeren Eigengewichtes von Bögen aus um- 
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schnürtem Gusseisen im Vergleich zu sol- 
chen aus Beton und Eisenbeton macht 
sich sowohl beim Fundament, als insbeson- 
dere bei der Gerüstausbildung geltend, 
wobei noch die Dauer massgebend ist, 
während der das Gerüst diese Last zu 
tragen hat. Aus diesem Grunde muss Ge- 
wicht gelegt werden auf den Nachweis, 
dass ein Druckglied aus umschnürtem Guss- 
eisen unmittelbar nach dem Abbinden des 
Beton, also wenige Stunden nach Vollen- 
dung des Bogens, selbsttragend wird und 
des Gerüstes entbehren kann, so zwar, 
dass der Bogen in der Folge die weitere 
Herstellung des Ueberbaues selbst zu tra- 
gen im Stande ist. Bereits bei frischem 
Beton von erst 40 kg/cm? Druckfestigkeit 
ist die Umschnürungswirkung im Stande, 
die Tragfähigkeit des Gusseisens sicher zu 
stellen. Es ist ganz unrichtig, zu glauben, 
dass deshalb, weil wir 60 kg/cm? in der 
Rechnung als zulässig annehmen, die zu- 
lässige Last einen Beton, der erst 40 kg/cm? 
Druckfestigkeit hat, irgendwie schädigt. 
Wegen seiner Stauchungsfähigkeit ist ein derartig junger 
Beton durch das Gusseisen gegen die Uebertragung grosser 
Druckkräfte vollständig geschützt. 

Diese Tatsache, rasche Tragfähigkeit eines derartigen 
Bogens erlaubt bei dieser Unabhängigkeit von der Solidität 
des Gerüstes eine wesentlich geänderte Durchbildung des- 
selben. Bei Betonbögen und auch bei Eisenbetonbögen, 
muss das Gerüst ein statisch einheitliches Ganzes bilden; 
gewöhnlich geschieht dies durch Anordnung eines zentralen 
Strebensystems, oder eines sonstigen Zusammenhanges, 
der die Kräfte zwischen Bogen und Gerüst bis zur Aus- 
rüstung verteilt. Der Wald von Holz, den wir in solchen 
Fällen zu sehen gewohnt sind, kann hier, wo der Zusam- 
menhang auf wenige Stunden beschränkt ist, entfallen. 
Das Gerüst der Traunfallbrücke war nach den Abbildungen 
9 und ıo durch eine Zahl von Türmen unterteilt, die durch 
Träger-Konstruktionen verbunden sind. Die Ausbildung 
der Träger muss auf eine allfällige Durchbiegung Rück- 
sicht nehmen; es ist aber möglich, eine dafür nötige pro- 
visorische Versteifung erst während der Betonierung vor- 
zusehen. Die hier in Betracht kommenden Lasten, die 
durch die Querschnitte in Abbildung 11 gekennzeichnet 
sind, würden bei den normalen Ausführungen zwei Tonnen 
pro laufenden Meter und Rippe betragen haben. Selbst 
bei der hier in Betracht gezogenen Vergrösserung des 
Querschnittes wäre die Last kaum eine nennenswerte, 
wenn nicht auch noch der ungemein massive Wind- 
verband hinzugekommen wäre, der ebenfalls nur mit Rück- 
sicht auf die Gelenke ausgeführt werden musste. Bei 
dem Eisenbetonbogen steigert sich dieses Bogengewicht 
auf das doppelte, indem die zwei Rippen zu einem Bogen 
vereint werden. 

Die Herstellung nahm den folgenden Verlauf. Die 
Landpfeiler wurden mit der zugehörigen Fahrbahn und 
der Eingerüstung bis 5. August 1925 fertiggestellt (Abbil- 
dung 10). Die Erstellung des Gerüstes geschah in der 
Weise, dass in den Schotter des Flussbettes Schienen 
eingerammt wurden und man um diese Anker berum Beton- 
mauern bis über Hochwasserhöhe aufgeführtbat, die dann 
zur Unterlage und zur Windverankerung des Gerüstes 
gedient haben. In der Folge ergab sich eine lange Ver- 
zögerung wegen der Genehmigung der Pläne, sodass die 
Armierung des Bogens und der Windverbände erst vom 
1. bis 10. September durchgeführt werden konnte. Die 
Betonierung geschah vom 14. bis 16. September; sie hat 
31/2 Tage entsprechend 28 Arbeitstunden in Anspruch ge- 
nommen. Durch Verwendung von zwei Arbeitschichten 
wäre sie also ohne weiteres innerhalb eines Tages möglich 
gewesen, und es hätte die Ausschalung am nächsten Tage 
stattfinden können. 
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Abb. 1. Ansicht von$Süden des Hauses Stirlin am Heubeeriweg in Zürich. 


Die Konstruktion des Gerüstes unterscheidet sich von 
den Bogen in Treptow !) bei Berlin, die etwa die gleiche 
Spannweite (76 m) haben, dadurch, dass man diesmal die 
Pfeilerkonstruktion in Holz ausgeführt hat. Für die Ver- 
bindung der Pfeiler dienten Howesche Träger, die in der 
Mitte durch Streben, an den Seiten unmittelbar die Scha- 
lung trugen; das ganze Bogengerüst ruhte auf Sandtöpfen. 
Unabhängig davon baute sich die Unterstützung des obern 
Transportgerüstes auf; dieses war zwischen den beiden 
Rippen angeordnet, und reichte bis in die Höhe der obern 
Fahrbahn hinauf. 

Bei der Betonierung zeigte sich eine hinreichend 
gleichmässige Zusammendrückung des ganzen Bogens um 
50 mm. Die Abbildung 12 gibt uns eine Uebersicht über 
die Armatur des Bogens, in Abbildung 13 ist die Ausbil- 
dung eines einzelnen Bogenstückes herausgezeichnet. Die 
Gusseisenarmatur ist innerhalb des Bogens als ein Polygon 
von 2 m Seitenlänge angeordnet. Jedes der Stücke hat ein 
vertikal geschliffenes Ende und wird durch einen Keil 
fixiert und durch eine Schraube zusammengehalten. Abbil- 
dung ı4 zeigt den Arbeitsvorgang durch die Reihenfolge, 
wie zuerst die Armatur mit der untern Umschnürung auf- 
gebracht und wie dann der obere Teil der Umschnürung 
verwendet wird, die, einseitig offen, die Herstellung erleich- 
tert. Der gleiche Vorgang wurde auch bei den Versuchen 
eingehalten und hat gezeigt, dass diese Art der Umschnü- 
rung ein vollwertiger Ersatz der durchgehenden Röhren 
aus Umschnürungsdrähten ist. Abbildung 10 zeigt den 
Bogen während der Betonierung. 


Durch den Bau dieser Brücke hat der Traunfall, 
diese Perle des Salzkammergutes, eine weitere Verschöne- 
rung erfahren, was man sonst bei Ingenieurbauwerken 
nicht immer sagen kann. Das Gesamtbild der Brücke 
(Abbildung 15) zeigt, wie schön sie sich in den landschaft- 
lichen Rahmen einpasst; sie ist, nach der durchgeführten 
Belastungsprobe, am 13. Dezember 1925 dem Verkehr 


übergeben worden. 
% 


Anmerkung der Redaktion. Am Brückenbau-Kongress 
in Zürich sprach der Verfasser vorstehenden Aufsatzes 
über „Versuche mit Säulen aus umschnürtem Beton und 
umschnürtem Gusseisen“ und über „Bogentragwerke aus 
Eisen mit einem tragenden Betonquerschnitt“. Er bezog 
sich dabei auf seine hier erörterten Versuche wie auch auf 
das Beispiel der Traunfallbrücke, sodass wir vorstehenden 
Aufsatz wohl anstelle besonderer Wiedergabe seiner Vor- 
träge bringen dürfen. 


1) „Zeitschrift d. Oesterreichischen Ingenieur. u. Architekten-Vereins“, 
1918, Heft 31, Abbildung 16. 
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Abb. 3. Erdgeschoss und Gartenterrasse. 


Zwei Einfamilienhäuser am Zürichberg. 
Von Prof. Dr. KARL MOSER in Zürich. 


An der Susenbergstrasse, nordwärts vom Heubeeri- 
weg, liegt aussichtreiches und nicht zu steiles Baugelände, 
auf dem kürzlich drei Neubauten erstellt wurden, und dessen 
weitere Ueberbauung wohl nicht lange auf sich warten 
lassen wird. Zur Aufschliessung des tiefer liegenden Ge- 
ländes ist von der Susenbergstrasse aus eine Stichstrasse 
angelegt worden als Zufahrt für die Häuser Max Syz und 
H.R. Stirlin (Abb. ı bis 6). Oberhalb dieser beiden Liegen- 
schaften steht das Haus Hablützel (Abb. 7 bis 12 auf den 
folgenden Seiten). 

Situation. Die aussichtreiche Lage einerseits und die 
verhältnismässig geringe Ausdehnung der Bauplätze ander- 
seits haben dazu geführt, eine Staffelung vorzusehen, die 
auch dem rückliegenden Hause schöne Ausblicke in die un- 
vergleichliche Landschaft sichert. Dieses Bestreben hat dann 
auch auf die Bauform einen Einfluss ausgeübt. Für alle 
Häuser dieses Quartiers sind Satteldächer mit Giebel gegen 
See und Berg vorgesehen. Ein derartig gestalteter Bau- 
körper wahrt den rückliegenden Nachbarn den grösstmög- 


lichen Durchblick. Uebrigens weisen die meisten Bauern-. 


häuser am Hang, diesseits und jenseits des Sees, überhaupt 
die Häuser der meisten Bergdörfer diese Orientierung auf. 
Die Form der Baukörper wurde auch beeinflusst durch die 
Notwendigkeit, einem Teil der Terrassen- und Gartenplätze 
absolute Abgeschlossenheit zu sichern. Die Häuser Syz 
und Hablützel sind durch südwestliche Veranden, das Haus 
Stirlin durch einen 2 m tiefen Dachvorsprung geschützt. 
Das Gefäll des Geländes gab Veranlassung zu Terrassie- 
rungen, wobei aussichtreiche Wohnterrassen, direkte Zu- 


Masstab í : 400. 
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Abb. 4 bis 6. Untergeschoss und Obergeschosse. 


gänge zum Garten, und im Untergeschosse helle bewohn- 
bare Räume gewonnen wurden. 

Organisation der Wohnungen. Die Eingänge zu den 
Häusern sind nach Nord-Osten gelegt. Haupt- und Dienst- 
Eingänge sind getrennt. Der Haupteingang führt zur Garde- 
robe mit W.C., von dort in eine direkt belichtete Halle 
mit Treppenverbindung zu den Obergeschossen. Wohn- 
räume, Veranden, Terrassen und Gärten liegen gegen Süd- 
Osten und Süd-Westen. Das knapp zusammengefasste 
Küchendepartement besteht aus Küche, Office, Speisekammer 
und eigenem kleinem Vorplatz und hat kürzeste Verbin- 
dungen nach dem Keller, dem Eingang und dem Esszimmer. 
Die obern Geschosse enthalten Schlaf-, Kinder- und Bade- 
zimmer; auch im ersten Obergeschoss ist reichlich Ge- 
legenheit geboten zum Aufenthalt in freier Luft. Die Zimmer 
sind verhältnismässig niedrig (Erdgeschoss 3,05 m, Ober- 
geschosse 2,90 bezw. 2,80 m), geräumig, und zeichnen sich 
durch grosse Lichtfülle aus. Die langen Fensterreihen 
fangen die horizontal gegliederte Landschaft aufs Ange- 
nehmste ein. 

Konstruktion. Das Haus Stirlin, ein bis zur Traufe 
einstöckiger Bau, enthält 15 Zimmer und ist bis und mit 
dem Kehlboden massiv durchgeführt, Balkone und Balkon- 
brüstung in Eisenbeton; nur der Dachstock ist in Holz kon- 
struiert. Im Hause Hablützel liegt die oberste Massivdecke 
über dem Erdgeschoss. Hallen und Treppenhäuser sind 
in Putz geblieben, abgerieben, und mit Kaseinfarbe ge- 
strichen. Für die Wohn- und Schlafräume haben die Be- 
sitzer Tapeten dem glatten Wandanstrich vorgezogen. — 
Die Kosten für den m8 umbauten Raumes bewegen sich 
beim Haus Stirlin um 8o Fr., beim Haus Hablützel um 
72 Fr. herum. 
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Nachschrift der Redaktion. Ab- 
weichend von unserer Regel, zur 
Veranschaulichung der körper- 
lichen Erscheinung photographi- 
sche Bilder zu benützen, zeigen 
wir hier ausnahmsweise Hand- 
zeichnungen des Architekten, und 
zwar deshalb, weil die Häuser- 
gruppe noch nicht genügend ein- 
gewachsen ist, um photographiert 
werden zu können. Die Bauten 
sind aber sowohl als organisch 
ins Gelände eingebettete Gruppe, 
wie auch im Einzelnen aussen 
und innen so beachtenswert, für 
unser Gefühl geradezu vorbild- 
lich, dass wir uns vorbehalten, 
später anhand photographischer 
Aufnahmen auf sie zurückzukom- 
men. Frei von historischer Imi- 
tation stellen sie eine zeitgemässe 
und glückliche Weiterentwicklung 
der gesunden Elemente zürche- 
rischer Bautradition dar, worauf 
wir schon heute mit Nachdruck 
hinweisen möchten. 


616,96 X 
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Abb. 7 bis 10. Grundrisse vom Hause Hablützel. — Masstab 1 : 400. 


Eidgenössisches Amt für Wasserwirtschaft. 


(Schluss von Seite 188.) 


Schiffahrt. 

Rhein unterhalb Basel. Die andauernd ungenügenden Rhein- 
wasserstände des Sommers 1925 übten einen äusserst nachteiligen 
Einfluss auf die Rheinschiffahrt nach Basel aus. Der selten über 1 m 
Basler Pegel steigende Wasserstand gestattete Ausnützungen des 
Kahnraumes von nur 35 bis 40°/,; im Juli und in der ersten August- 
hälfte war infolge des tiefen Standes eine Schiffahrt überhaupt kaum 
möglich. An Stelle von 382 im Vorjahre in Basel angekommenen 
Kähnen kamen im Jahre 1925 nur deren 167 an; der Gesamtumschlags- 
verkehr in den Basler Häfen ist von 286000 t auf rund 89000 t ge- 
sunken. Davon sind rund 76500 t in den rechtsufrigen Anlagen Klein- 
Hüningen und Kiybeckquai umgeschlagen worden; rund 10000 t der 
zu- und abgeführten Gütermengen benutzten den Hüninger Zweig- 
kanal des Rhein-Rhonekanals. Wäre der Rhein jetzt schon bis nach 
Basel reguliert, so hätte die Schiffahrt im Berichtsjahr während 
mindestens 300 Tagen mit lohnendem Tiefgang der Kähne betrieben 
werden können. 

Tessin — Po. Die schweizerische Delegation, die zur Behand- 
lung der gesamten Fragen betreffend die italienisch-schweizerischen 
Grenzgewässer (Luganersee-Regulierung, Nutzbarmachung der Tresa, 
Regulierung des Langensees und Wasserstrasse Langensee-Po) ein- 
gesetzt wurde, konnte ihre Arbeiten noch nicht beginnen, da die 
Schweiz und Italien das Arbeitsprogramm noch nicht bereinigt haben. 

Regulierung der Seen. 

Zufolge der langandauernden Wasserknappheit im Frühjahr 
1925 wurden die künstlichen und natürlichen Speicherbecken bis 
auf den zulässigen Tiefstand abgesenkt und ausgenützt. Da das 
defekte Wehr in Nidau nicht mehr in gleichem Umfange wie früher 
erlaubte, die Juraseen im Herbst anzustauen, waren die geringen 
Wasservorräte in diesen Seen im Winter 1924/25 schon frühzeitig 
aufgebraucht, was sich bei der Betriebsführung der Kraftwerke an 
der Aare in unangenehmer Weise geltend machte. 

Dank der Bemühungen des Verbandes der Aare-Rhein-Kraft- 
werke war es möglich, im Winter 1924/25 einen geregelten Wasser- 
abfluss im Aare-Rheinlauf herbeizuführen. Die durch die Betriebs- 
führung der Kraftwerke entstandenen Unstetigkeiten im Abfluss der 
Aare wurden im Kraftwerk Beznau ausgeglichen. Auch im Herbst 
1925 ersuchten die Bundesbehörden die interessierten kantonalen 
Behörden und Kraftwerke, für einen geregelten Wasserabfluss be- 
sorgt zu sein. | 

Gentersee. Die französisch-schweizerische Rhonekommission 
nahm Ende Oktober eine Besichtigung des Rhonelaufes von der 
Schweizergrenze bis Lyon vor. In der Sitzung von Lyon gab die 
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franzôsische Delegation die Ver- 
sicherung ab, dass man in Frankreich 
gewillt sel, die Schiffbarmachung 
der Rhone von Marseille bis an die 
schweizerische Grenze gleichzeitig 
mit dem Ausbau für die Kraftnutzung 
vorzunehmen. Die baldige Gründung 
der Compagnie nationale du Rhöne 
wurde in Aussicht gestellt, — Die 
Projektierungsarbeiten der schweizerischen technischen Experten- 


VORPLATZ 
WASCHENANGE | 


Kommission über die Regulierung des Genfersees, die Korrektion ' ` 


der Rhone in Genf, und über die Massnahmen zur Wahrung der 
Interessen der Dampfschiffahrt auf dem Genfersee wurden zum Ab- 
schluss gebracht und in der schweizerischen Delegation besprochen. 
Das eidgenössische Departement des Innern hat sodann die Er- 
gebnisse der Studien den drei Uferkantonen zur Vernehmlassung 
unterbreitet. 

Juraseen. Die verschiedenen Unterkommissionen, die von der 
interkantonalen technischen Kommission für die zweite Juragewässer- 
korrektion mit der Abklärung einzelner Fragen betraut wurden, haben 
ihre Arbeiten teilweise zum Abschluss gebracht. Die Gesamt- 
kommission wird zu dem Problem der zweiten Juragewässerkorrektion 
Stellung nehmen, sobald alle Berichte der Unterkommissionen vor- 
liegen. — Am dringlichsten ist der Bau einer neuen Wehranlage in 
Nidau als Ersatz für das baufällige alte Wehr. Es wird beabsichtigt, 
das neue Wehr als Teil der zweiten Juragewässerkorrektion möglichst 
bald zu erstellen. 

Thuner- und Brienzersee. In Interlaken wurden besondere 
Massnahmen getroffen, um trotz der schwierigen Verhältnisse die 
Durchflussverhältnisse des Brienzersees zum Thunersee einwandfrei 
ermitteln zu können. Unter den an der Regulierung der beiden Seen 
interessierten Wasserwerken wurde ein Meldedienst eingerichtet 

Vierwaldstättersee - Zugersee. Veranlasst durch die lang 
andauernden tiefen Seestände im Frühjahr 1925, wiesen sowohl die 
Dampfschiffahrtsgesellschaft des Vierwaldstättersees als auch die 
Zentraischweizerischen Kraftwerke darauf hin, dass das Reglement 


‚über die Regulierung des Seeabflusses vom Jahre 1867 den heutigen 


Verhältnissen nicht mehr entspreche; sie wünschen die Einführung 
des von den Bundesbehörden im Jahre 1922 in Vorschlag gebrachten 
provisorischen Reglementes. Die Uferkantone Uri, Schwyz, Ob- und 
Nidwalden befürchten Schädigungen für die Uferanwohner und 
glaubten deshalb, ihre vorbehaltslose Zustimmung zum provisorischen 
Reglement bisher noch nicht erteilen zu können. — Während man 
die Bekanntgabe des vom Reussverband bearbeiteten Wasserwirt 
schaftsplanes der Reuss abwarten wollte, bevor mit den Projek- 
tierungsarbeiten für eine definitive Vierwaldstättersee-Regulierung 
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Abb. 11. Ansicht von Westen (Talseite). 


begonnen werden sollte, wünschen nunmehr die genannten Ufer- 
kantone die sofortige Aufstellung eines solchen Projektes. Die hydro- 
metrischen Grundlagen sind vom Amt für Wasserwirtschaft bereits 
beschafft worden. Eine Kommission ist mit der Aufstellung des Arbeits- 
Programms betraut worden. 

Wallensee- Zürichsee. Die Frage der Beeinflussung der Linth- 
ebene durch die Stauung des Zürichsees wurde vorläufig durch den 
Linth-Limmat-Verband weiter verfolgt. 

Bodensee. Im Verlaufe der Projektierungsarbeiten für die 
Bodenseeregulierung ergab sich die Notwendigkeit, zwischen Feuer- 
thalen und Rheinfall neue ausgedehnte Profilaufnahmen durchzuführen. 
Diese Arbeiten sind im Frühjahr 1925 vorgenommen worden. Die 
Projektierungsarbeiten gelangten in der Hauptsache zum Abschluss. 
Die Aufstellung der Kostenvoranschläge für die hauptsächlichsten 
Bauobjekte: Regulierwehr Hemmishofen, Schiffschleuse und Fluss- 
korrektion, wurde Fachleuten übertragen. (Der zusammenfassende 
Bericht über Durchführung und Ergebnis der Untersuchungen des 
Amtes für Wasserwirtschaft ist unterdessen erschienen. Vergl. Seite 
128 ds. Bds., 18. September 1926. Ein bezüglicher Artikel ist uns in 
Aussicht gestellt. Red.) 

Ausfuhr elektrischer Energie. 

Am 31. Dezember 1925 waren folgende Ausfuhrbewilligungen 

in Kraft: 


Deutschland 38 120 kW (1924: 38110) 
Frankreich . 206 529 kW (1924: 198 814) 
Italien 83993 kW (1924: 76991) 
Absatzgebiet och FR 70000 kW (1924: 70 000) 

Zusammen 398 642 kW (1924: 383 915) 


Hiervon beziehen sich 173 390 KW auf noch nicht erstellte 
Kraftwerke; ferner können 11850 kW einstweilen noch nicht aus- 
geführt werden, weil die für die Ausfuhr notwendigen Leitungen noch 
nicht erstellt sind. 

Die Ausfuhr ist somit praktisch möglich für 213402 kW 
(1924: 171768 kW). Davon sind 129851 kW (84907 kW) Winter- 
energie. Da jedoch 13300 kW (3700 kW) zufolge unvollständiger 
Ausnützung der Ausfuhrbewilligungen einstweilen noch im Inland 
geblieben sind, beträgt bei allgemeiner Energieknappheit in der 
Schweiz in den Wintermonaten die Ausfuhr 116551 kW (72207 kW). 
Der Maximaleffekt der Stromausfuhr im Jahre 1925 betrug rund 
172000 kW (1924: 146 000 kW), die ausgeführte Energie 654,5 Mill. kWh 
(1924 : 567 Mill.kWh). Davon sind 305,5 (272,5) Mill. kWh Winterenergie. 

Ueber die durchschnittlichen Einnahmen pro ausgeführte 
Kilowattstunde in den letzten Jahren orientiert die folgende Tabelle. 


Ausgeführte Davon Einnahmen 
Jahr Energiemenge Sommerenergie Total pro kWh 
1920 377 Mill. kWh 58,4°/, 6,3 Mill. Fr. 1,67 
1921 328 Mill. kWh 58,7), 6,7 Mill. Fr. 2,04 
1922 463 Mill. kWh GYA WP 10,0 Mill. Fr. 2,16 
1923 522 Mill. kWh 56,5 °/o 12,7 Mill. Fr. 2,44 
1924 567 Mill. kWh 51,4 °/o 13,0 Mill. Fr. 2,30 


Abb. 12. Ansicht von Norden (Bergseite). 


Der Rückgang der Einnahme pro kWh im Jahre 1924 zeigt, 
dass der wirtschaftlichen Seite nach wie vor volle Aufmerksamkeit 
zu schenken ist. Für das Jahr 1925 lagen die entsprechenden Zahlen 
bei Abschluss des Berichtes noch nicht vollständig vor. 


Versorgung des Landes mit elektrischer Energie. 


1. Zur Behebung der Uebelstände, die sich aus dem heutigen 
System der Energieverteilung im Inland ergeben können, wurden in 
der Oeffentlichkeit und in Eingaben an die Behörden sehr verschieden- 
artige Vorschläge gemacht: Aufhebung der Gebietsabgrenzungs- 
verträge; Freigabe der Energieausfuhr; Einführung des Konzessions- 
systems für Fortleitung und Verteilung elektrischer Energie ; Belassung 
der Gebietsabgrenzungen, aber gesetzliche Regelung der Energie- 
abgabe und -Transportpflicht; keine gesetzliche Regelung, sondern 
freiwillige Verständigung der Werke unter sich und mit der 
Konsumentenschaft. Die Bundesbehörden suchten die aus der freien 
Konkurrenz im Auslande sich ergebenden Uebelstände dadurch zu 
beheben, dass sie die Energie ausführenden Werke zur gegenseitigen 
Verständigung veranlassten. Mit Bezug auf die Inlandversorgung 
wurde der Weg der freiwilligen Verständigung versucht und deshalb 
vorderhand von der Beantragung gesetzlicher Bestimmungen über 
Energielieferungs- und -Transportpflicht abgesehen. 

2. Das Departement des Innern setzte sich mit dem Verband 
schweizerischer Elektrizitätswerke in Verbindung, um auf dem Wege 
der freiwilligen Verständigung von den Elektrizitätswerken fortgesetzt 
statistische Angaben über die wirkliche Znergieproduktion und 
Verwendung der produzierten Energie zu erhalten, Angaben, die eine 
notwendige Grundlage für die Betätigung der Bundesbehörden auf 
energiewirtschaftlichem Gebiet, insbesondere auch für die Beurteilung 
der Ausfuhrgesuche darstellen. Der Schweizer. Energiekonsumenten- 
Verband stellt seinerseits den Energiebedarf fest. 

3. Es wird geprüft, welche Massnahmen geeignet wären, einen 
bessern Ausgleich zwischen Sommer- und Winterenergieproduktion 
(kalorische Anlagen, Hochdruck - Akkumulierwerke usw.) herbei- 
zuführen. 

4. Im Frühjahr 1925 nahmen die Wasserführung der Flüsse 
und die Wasservorräte in den Speicherbecken in besorgniserregender 
Weise ab, sodass die Räte am 2. April erneut einen dringlichen 
Bundesbeschluss über die Versorgung des Landes mit elektrischer 
Energie im Falle eintretender Knappheit fassten. Dank der Bemü- 
hungen der Kraftwerke einerseits, die Energieausfuhr einzuschränken, 
kalorische Anlagen in Betrieb zu setzen und durch Energieausgleich 
unter sich der Knappheit zu begegnen, und zufolge der langsamen 
Zunahme der Wasserführung im April anderseits, konnte der Bundes- 
rat indessen davon Umgang nehmen, diesen Bundesbeschluss in 
Kraft zu setzen. Das Amt beabsichtigt nicht, das Verfahren der 
dringlichen Bundesbeschlüsse neuerdings vorzuschlagen, da dieses, 
auf die Dauer angewendet, zu Unbilligkeiten führen würde, indem 
jene Unternehmungen, die im Interesse einer möglichst ununter- 
brochenen, jederzeitigen Belieferung ihrer Bezüger alle notwendigen 
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Vorkehrungen treffen, wie die Beschaffung neuer Energiequellen, 
haushälterische Ausnutzung der Speicheranlagen, rechtzeitige Ein- 
schränkung der Energieausfuhr und Inbetriebsetzung kalorischer 
Anlagen, zu ungunsten ihrer eigenen Bezüger Energie an andere 
Unternehmungen abgeben müssten, die allenfalls für die Energie- 
Beschaffung nicht die selbe Sorgfalt aufgewendet haben. Die Bundes- 
behörden setzten die schweizerischen Kraftwerke gegen Ende des 
Jahres deshalb von den oben dargelegten Absichten in Kenntnis mit 
dem Ersuchen, selber frühzeitig genug alle Massnahmen zu ergreifen, 
um bei allfälliger Wasserknappheit die Versorgung des Landes mit 
elektrischer Energie sicherzustellen. 


Schweizerische Maschinenindustrie im Jahre 1925. 


Dem Jahresbericht des Vereins Schweizerischer Maschinen- 
Industrieller über die Tätigkeit des Vereins und über die Lage der 
schweizerischen Maschinen-Industrie im vergangenen Jahre entnehmen 
wir übungsgemäss die folgenden für unsern Leserkreis Interesse 
bietenden Angaben. 

Zu Ende 1924 gehörten dem Verein insgesamt 149 Werke mit 
45689 Arbeitern an, was gegenüber dem gleichen Zeitpunkte des 
Vorjahres einer Abnahme der Werke um 3 und einer Zunahme der 
Arbeiterzahl um 601 entspricht. Im übrigen orientiert die folgende 
Tabelle über die Bewegung der Gesamtzahlen der Vereinsmitglieder 
und der von ihnen beschäftigten Arbeiter in den letzten Jahren. 


Werke Arbeiter Werke Arbeiter 

Ende 1912 143 42 031 Ende 1919 167 50 314 
1913 155 43 081 1920 165 50 614 

1914 154 36 123 1921 163 41 217 

1915 157 47 283 1922 149 39 756 

1916 154 · 54374 1923 152 40 403 

1917 154 57 314 1924 152 45 088 

1918 163 53 014 1925 149 45 689 


Von der Gesamtzahl der Werke Ende 1923 entfallen auf den 
Kanton Zürich 49 (Ende 1922: 51) Werke mit 16236 (16056) Ar- 
beitern, Bern 29 (29) Werke mit 5496 (5396) Arbeitern, Aargau 8 (8) 
Werke mit 4553 (4402) Arbeitern, Schaffhausen 7 (7) Werke mit 4549 
(4304) Arbeitern, Solothurn 10 (10) Werke mit 3675 (3712) Arbeitern, 
Luzern 9 (9) Werke mit 1967 (2035) Arbeitern, St. Gallen 6 (6) Werke 
mit 1878 (1627) Arbeitern, Basel 10 (11) Werke mit 1643 (1868) 
Arbeitern, Thurgau 7(7) Werke mit 1632 (1449) Arbeitern, Neuen- 
burg 5 (5) Werke mit 1342 (1552) Arbeitern, Genf 3 (3) Werke mit 
821 (767) Arbeitern, auf die übrigen Kantone 6 (6) Werke mit 1877 
(1920) Arbeitern. 

In den Vorstand des Vereins wurden die танадай aus- 
scheidenden Mitglieder für eine neue Amtsdauer wiedergewählt und 
für den zurücktretenden Herrn C. Müller der Firma Rauschenbach 
A.G. in Schaffhausen Herr F. Aemmer der Aemmer & Cie. A.G. 
in Basel gewähit. 

Die Zinfuhr- und Ausfuhrverhältnisse in Maschinen- und 
mechanischen Geräten, einschliesslich Automobile, sind, nach den 
amtlichen Ziffern der Handelsstatistik zusammengestellt, aus den 
nebenstehenden Tabellen I und II ersichtlich. Die Einfuhr ist um 
7200 t höher als im Vorjahr. Den höchsten Einfuhrposten weisen 
wiederum die Automobile auf, deren Einfuhrwert mit 64,6 Mill. Fr. 
51 °% des gesamten Einfuhrwertes aller in Tabelle I aufgezählten 
Maschinen ausmacht. Exportiert wurden rund 8000 t mehr als im 
Vorjahr. Wohl enthält diese Zahl rund 3000 t alte Dampflokomotiven 
und abmontierte Stickmaschinen, doch war dies auch in der letzt- 
jährigen Exportzahl der Fall, sodass der angegebene Mehrexport 
dadurch keine Verminderung erfährt. Der totale Ausfuhrwert ist von 
167,7 Mill. auf 187,6 Mill. Fr. gestiegen, der Ausfuhrwert für das 
Kilo jedoch wiederum zurückgegangen, und zwar von Fr. 3,21 im 
Vorjahr auf Fr. 3,13. 

Der Beschäftigungsgrad in der Maschinenindustrie, allgemein 
gesprochen, war im Berichtjahr eher besser und stabiler als 1924, 
dies besonders in den ersten neun Monaten des Jahres. Für die 
Exportindustrie hat aber der Konkurrenzkampf auf dem Weltmarkt 
noch stärkere Formen angenommen, die Preise sind äusserst ge- 
drückt, und nationalistische und fiskalische Momente wirken sich 
sehr nachteilig für den Export aus. Diese etwas verbesserte Lage 
der Maschinenindustrie kann deshalb nicht als Ueberwindung der 
Depressionsperiode bewertet werden. Die Lage ist nach wie vor ernst. 
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Tabelle I. 


Einfuhr von Maschinen und Automobilen in t. 


t t t t 


Dampf- und andere Kessel . . | 3067 | 1390 | 1955 | 2575 
Dampf- und elektrische Lokomotiven . | 216 | 202 41 47 
Spinnereimaschinen 1568 | 1060 | 1430 | 1388 
Webereimaschinen . 610 | 778 | 497 | 386 
Strick- und Wirkmaschinen 114 | 263 | 464 | 296 
Stickereimaschinen . 822 9 8 7 
Nähmaschinen 1117 | 1160 | 897 | 785 
Maschinen für Buchdruck usw. 1048 | 876 | 1018 | 1014 
Ackergeräte und landw. Maschinen. 3517 | 1947 | 2116 | 2337 
Dynamo-elektrische Maschinen usw. . | 751 | 749 | 585 | 369 
Papiermaschinen 1290 | 840 | 904 | 1401 
Wasserkraftmaschinen . | 394 | 266 | 426 | 1122 
Dampfmaschinen und Dampfturbinen ‚| 763 | 383 | 350 | 323 
Verbrennungs-Kraftmotoren. 192 | 602 | 432 | 632 
Werkzeugmaschinen 3867 | 2988 | 3636 | 4210 
Maschinen f. Nahrungsmittelfabrikation 1358 | 771 | 979 | 79 
Ziegeleimaschinen usw. . А 2070 | 567 | 617 | 883 
Uebrige Maschinen aller Art . 7748 | 4617 | 5044 | 8070 


Automobile 1095 | 5187 | 7173 | 9143 
Totaleinfuhr 31391 24655 28572 35779 
Tabelle II. 


Ausfuhr von Maschinen und Automobilen in t. 


Maschinengattung 


Dampf- und andere Kessel . 


Dampf- und elektrische Lokomotiven . | 979 | 668 | 3786 | 3575 
Spinnereimaschinen 1305 | 1955 | 1905 | 2622 
Webereimaschinen . 0.0. | 6684 | 6149 | 5308 | 8250 
Strick- und Wirkmaschinen Ne ak SH 772 | 1078 | 974 
Stickereimaschinen . 1901 | 416 | 1496 | 566 
Maschinen für Buchdruck usw. 423 | 974 | 1104 | 1406 
Ackergeräte und landw. Maschinen 715 | 252 | 498 | 604 
Dynamo-elektrische Maschinen usw. 7936 | 5429 | 6223 | 7559 
Papiermaschinen 174 | 352 | 535 | 737 
Müllereimaschinen . 6970 | 3718 | 4297 | 3810 
Wasserkraftmaschinen > . | 4939 | 4229 | 3468 | 3560 
Dampfmaschinen und Dampfturbinen . | 5595 | 3389 | 4289 | 404 
Verbrennungs-Kraftmotoren . 6372 | 5388 | 6862 | 9902 
Werkzeugmaschinen 979 | 2369 | 2853 | 2898 
Maschinen f. Nahrungsmitteltabrikation 2411 | 2315 | 2272 | 3137 
Ziegeleimaschinen usw. . . . . . .| 631 | 542 | 81 | 986 
Uebrige Maschinen aller Art . 4016 | 2422 | 2621 | 2731 
Automobile А 2215 | 479 | 852 | 898 


Totalausfuhr |56667 |43830 |52274 |60182 


Tabelle Ш, Einfuhr von чонта егаНеп 1 іп 1000 t. 


Brennmaterial : 


Steinkohlen. 1969 1694 | 1721 

Koks . 439 437 | 470 

Briketts . 968 434 | 509 
Eisen: 

Roheisen und Rohstahl ; 123 123 | 130 

Halbfabrikate: Rund-, Flach- und 

 Рас̧опеіѕеп, Eisenblech . | 129 103 | 109 

Grauguss . . . . 2 . . . . .| 9,5 7,1 | 7,6 
Uebrige Metalle: 

Kupfer in Barren, Altkupfer . . .| 2,8 12,4 | 9,7 

Halbfabrikate aus Kupfer: Stangen, 

Blech, Röhren, Draht . . . . . | 90 45 | 50 

Zinn in Barren usw. . . . NEEN 1,4 1,4 | 1,6 

Roh vorgearbeitete Maschinenteile . . | 72 3,2 | 35 
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Abb. I. Index des Beschäftigungsgrades der Maschinen- und Metallindustrie 
1913 bis 1925, gemessen an der Zahl der effektiv geleisteten Arbeitstunden 
im Jahr (Mannsarbeitstunden). 

1 Mittel aus 25 Verbandswerken, die zusammen 60°), der Arbeiter bes.häftigen. 

2 Allgemeiner Maschinenbau, 3 Elektrizitäts-Industrie, 
4 Textilmaschinenbau, 5 Eisen-, Stahl- und Metallwerke. 
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Abb. 2. Entwicklung der Arbeitsbedingungen in der schweizer. Maschinen- 
und Metallindustrie in den Jahren 1912 bis 1925. 

1 bis 3 Lohnverhältnisse: 1 Durchschnittstundenverdienst (absolute Ziffern) der 
erwachsenen Arbeiter in Rp.; 2 Stundenverdienst (relative Ziffern, Steigerung 
in Aa, 1912 == 100%); 3 Wochenverdienst bei normaler Wochenarbeitsdauer 
(relative Ziffern, Steigerung in 0/,). 

4 Arbeitszeit in Wochenstunden (Skala links). 

5 Kosten der Lebenshaltung (relative Ziffern, 1912 = 100°|,). 


Auf die wichtigsten Länder entfallen von Einfuhr und Ausfuhr 
die folgenden Anteile: Einfuhr: Deutschland 33,5 °/, (1924: 35,3 °/,) 
[1913: 70,3 °,]; Frankreich 22,3 °/, (23,0 °/,) [12,7 °/,]; Italien 13,9 °/, 
(14,6°/) [29°/]; England 5,6°/, (6,1 °/,) [4,9°/„]. Ausfuhr: Frank- 
reich 16,7 °/ (19,3°/) [29,1 °%,]; Italien 11,5°/, (84°) [89 °/]; 
Deutschland 11,3°/, (4,7 °/,) [16,3°/]; Südamerika 9,7°/, (7,0°/,) 
[8,2°]; England 8,4°/, (11,0%) [4,9 °/]; Spanien 5,9°/, (6,8°/) 
[5,3 Jo]. 

Die Tabelle III gibt noch eine vergleichende Uebersicht über 
den Bezug der Schweiz an Rohmaterialien (einschliesslich Brenn- 
stoffen) und Hilfstoffen. 

Zur Vervollständigung unserer Berichterstattung fügen wir 
die beiden graphischen Darstellungen Abb. | und 2 bei, die wir dem 


ahresbericht des Arbeitgeberverbandes schweizerischer Maschinen- 
und Metali-Industrieller entnehmen. Sie geben ein übersichtliches 
Bild einerseits über den Beschäftigungsgrad in der Maschinen- und 
Metallindustrie seit dem letzten Vorkriegsjahr, anderseits die dabei 
in diesem Zeitraum aufgetretenen Lohnbewegungen. 


Miscellanea. 


Rauchgas-Unfall im Rickentunnel. Am 4. d. M., mittags, 
blieb ein fahrplanmässig von Kaltbrunn (Süd) nach Wattwil (Nord), 
also bergwärts fahrender Güterzug ungefähr in Tunnelmitte stecken. 
Eine von Wattwil ihm mit sechs Mann entgegengesandte elektrisch 
betriebene Draisine kehrte nach etwa einer halben Stunde zurück, 
doch brachte sie nur noch vier Mann und zwar in bewusstiosem 
Zustande ans Tageslicht. Ein später von Süden her unternommener 
erster Versuch, mit einem Hilfszug zur Unfallstelle vorzudringen, 
musste giftiger Gase wegen aufgegeben werden, und erst nach 20 Uhr 
gelang es mit einer elektrischen Draisine von Kaltbrunn aus unter 
dem Schutze von Gasmasken und mit Sauerstoffapparaten die Unfall- 
stelle zu erreichen. Das ganze Begieitpersonal des Güterzuges, sechs 
Mann, wurde tot aufgefunden, und da auch von der nördlichen Hilfs- 
mannschaft drei Mann nicht mehr ins Leben zurückgerufen werden 
konnten, steigt die Zahl der Opfer auf neun. Die Ursache war zur 
Zeit unseres Redaktionsschlusses noch nicht amtlich festgestellt, 
doch vermutet man sie mit grosser Wahrscheinlichkeit in einer 
Rauchgas-Stauung, also Kohlenoxydvergiftung. Auch die Ursache 
des Steckenbleibens des Zuges ist noch nicht bekannt. 

Der 8604 m lange einspurige Tunnel hat eine einseitige Steigung 
in nördlicher (genau N 28° gen O) Richtung von 15,75%‘, das Süd- 
portal liegt 487, das Nordportal auf 624m ü.M.; die lichte Profil- 
fläche beträgt 25,5 m?. Näheres vgl. „5. В. Z.“ Band 40 (vom 12. Juli 
1902), Band 43 (12. März 1904) und Band 60 (November-Dezember 1912); 
an letztgenannter Stelle wird über den Bau berichtet, bei dem zu 
verschiedenen Malen Grubengas führende Klüfte und Spalten ange- 
fahren wurden. Jene Gase (zu 92°/, CH,, Methan) stammen aus іп 
der Molasse eingelagerten Braunkohlennestern; ihr Auftreten unter- 
brach wiederholt die Bauarbeiten, am längsten bei Km. 3,799 ab Süd- 
portal. Diese letzte Gasquelle ist zwar auch heute noch nicht ganz 
versiegt, indessen für die Luftverhältnisse im Tunnel belanglos, so- 
dass das Unglück vom A d. M. auf Rauchgase zurückzuführen sein 
wird. Dieses Uebel, das sich seit Betriebseröffnung der Rickenlinie 
stets, je nach wechselnden Wind- und Temperaturverhältnissen mehr 
oder weniger fühlbar gemacht hat, wird nur durch Elektrifikation 
der Strecke gründlich beseitigt werden können. 

Aehnliche Verhältnisse wie beim Rickentunnel liegen übrigens 
auch beim Grenchenbergtunnel der B.L.S. vor, bei dem, allerdings 
trotz künstlicher Ventilation, schon schwere Zugsgefährdungen vor- 
gekommen sind, und bei dem wie am Ricken ebenfalls erst von der 
Elektrifikation die sichere Beseitigung einer ständigen Betriebs- 
gefährdung zu erwarten ist. 

Tiefseetaucher. Die am meisten verwendete Taucher-Aus- 
rüstung besteht wie bekannt aus einem wasserdichten Anzug, der nur 
die Hände, aus festschliessenden Manschetten heraus, frei lässt und 
den Kopf durch einen geräumigen Metallhelm schützt. Die Atmungs- 
luft wird durch einen Schlauch zugeführt und muss unter dem Druck 
stehen, der der jeweiligen Tauchtiefe entspricht; darin sind die engen 
Grenzen begründet, die der Taucherarbeit sowohl nach Tiefe als nach 
Zeitdauer gezogen sind (Erscheinungen ähnlich der bekannten 
Caisson-Krankheit). Als durchschnittliche Maximalleistung kann man 
beiläufig 15 Minuten tatsächliche Arbeit in 40 m Tiefe annehmen, 
wozu die langen Ab- und besonders Aufsteigezeiten kommen. 

Schon vor 10 Jahren versuchten die Amerikaner B.F. Leavitt 
und C. E. Macduffee durch gelenkige metallene Taucherglocken diese 
Grenzen zu erweitern !). Unsere Abbildungen (auf Seite 214), die wir 
der Pariser „Illustration“ vom 15. Mai entnehmen, zeigen пип den 
neuen deutschen Tiefseetaucher der Firma Neufeldt & Kuhnke in 
Kiel, der erstmals bei den Hebungsversuchen des englischen Unter- 
seebootes M 1 zu praktischer Anwendung kam und kürzlich zur 
Bergung der Goldbarren des im Jahre 1922 gesunkenen Dampfers 
„Egypt“ verwendet wurde. Das ganze Tauchergewand ist druckfest 
und gelenkig aus einer Aluminiumlegierung gebildet und ermöglicht 
somit dem Taucher, unter normalem Luftdruck zu arbeiten. Am 
Ende der Armpanzer sind auswechselbare Werkzeuge, Zangen usw., 


1) Siehe „S. В. Ze Band 71, Seite 47 (26. Januar 1918). 
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u.a. für die Handhabung des Autogen- 
schneiders; die Hände können zurückge- 
zogen werden zur Bedienung der verschie- 
denen Apparate in der Hauptkammer. Zum 
Steigen und Fallen bedient sich der Taucher 
des Wasserballastes T vermittels des Ventils 
Q; die Atmung geschieht durch den Luft- 
regenerator K, der die ausgeschiedene 
Kohlensäure absorbiert. Im Behälter V wird 
ein Vorrat komprimierter Atmungsluft für 
vier bis fünf Stunden mitgeführt. Der Tau- 
cher ist relativ unabhängig von seiner Ver. 
bindung mit dem Schiff, ein Umstand, der 
die Gefährlichkeit dieser Arbeiten bei See- 
gang und Meeresströmungen bedeutend ver- 
mindert. Zur Beleuchtung der Umgebung ist 
ein Scheinwerfer ] im Panzer eingebaut. 
Die Arbeiten an der „Egypt“ gingen fol- 
gendermassen vor sich: Das Wrack liegt 
südwestlich der Insel Ouessant in etwa 120 т 
Tiefe. Zuerst musste mit Schlepphaken 
seine genaue Lage aufgesucht werden, wo- 
rauf ein besonders eingerichtetes Bergungs- 
schiff mit Betonblöcken daran verankert 
wurde, von dem aus die Taucher abstiegen. 
Die Gasregulierung der Autogenschneider 
geschah auf dem Schiff nach den telepho- 
nischen Angaben des Tauchers, der sie nur 
zu führen brauchte. — Es waren 1200 ein- 
zelne Kassetten zu bergen, die einen Ge. 
samtwert von 150 Mill. Fr. enthielten. 
Eigenartige Brückenmontage. Ein 
nicht gewöhnliches Abbruchverfahren wurde 
nach „Eng. News Record“ vom 1. Juli ver- 
wendet, um in Rio de Janeiro eine Strassenbrücke über den Geleisen 
der Estrada de Ferro Central de Brazil zu entfernen. Die überbrückte 
Eisenbahnlinie ist die Hauptverkehrsader Brasiliens und mit Zügen 
stark belegt. Dieser Umstand, sowie das knappe Lichtraumprofil 
schlossen den Einbau jeglicher Rüstungen aus. Die abzubrechende 
eiserne Brücke, ein fachwerkförmiger Parallelträger, wurde an Kabeln 
angehängt und demontiert. An beiden Brückenenden wurden hölzerne 
Portalständer errichtet, über die hinweg vier je 85 m lange Kabel 
gespannt wurden, die mittels Hängestangen die Querträger des ab- 
zubrechenden Ueberbaues fassten, und deren Verankerung in eisernen 
Ankerrahmen erfolgte, die mit je 125 t Schienenlast beschwert wur- 
den. Von der so errichteten Hängekonstruktion aus konnte die Brücke 
leicht zerlegt und abgebrochen werden. Unter den Querträger-Enden 
wurden starke Holzbalken durchgezogen und mit den Hängestangen 
verbunden. Diese Längsbalken wirkten als eine Art Versteifungs- 
träger beim sukzessiven Abbau der alten Eisenkonstruktion. Ју. 
Schwimmende Landungsbrücke für Tilbury. Der Güter- 
umschlag der Ozeandampfer in den Londoner Häfen bedingt das 
Einlaufen durch Schleusen in die Docks, von denen die starken, 
durch die Gezeiten bedingten Schwankungen des Wasserstandes fern- 
gehalten werden; die Zu- und Abfuhr der Reisenden erfolgt hierbei 
mit besonderen Hafentendern. Um dieses zeitraubende und umständ- 
liche Ein- und Ausschiffen zu vermeiden, soll nunmehr, wie „Modern 
Transport“ vom 31. Juli berichtet, in der offenen Themse in Tilbury 
eine schwimmende Landungsbrücke von gewaltigen Abmessungen 
erstellt werden, um ein direktes Anlandgehen und Einschiffen der 
Passagiere bei jedem Wasserstand zu ermöglichen. Der schwimmende 
Teil der Brücke soll ungefähr 335 m Länge und 24,4 m Breite auf- 
weisen, während die gelenkig angeschlossenen Verbindungsbrücken 
zum Ufer, die mit besondern Passerellen für Fuhrwerke, Fussgänger 
und Gepäckförderer ausgerüstet werden, eine Länge von 48,8 m 
erhalten. Rr. 
Elektrische Schnellzuglokomotiven für Indien. Für die 
Great Indian Peninsula-Bahn ist eine 2-C-2-Gleichstrom-Lokomotive 
bestellt worden, die für den Dienst auf den Strecken Bombay-Igatpuri 
und Bombay-Poona bestimmt ist. Die Stundenleistung ist zu 2250 PS 
vorgesehen. Jede der drei Triebachsen ist mit einem Doppelmotor 
von 750 PS ausgerüstet. Die Kraftübertragung erfolgt durch Hohl- 
achse und nachgiebige Kupplung mit den Triebrädern. Es ist eine 
elektropneumatische Steuerung und eine Stufenschaltung vorgesehen: 
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Abb. 1 und 2. Taucherausrüstung für grosse Tiefen, von Neufeldt & Kuhnke in Kiel. 


LEGENDE zu Abb. 1: A Eintritt des Telephonkabels, B Fenster mit Schutzgitter, C Telephone, D Tiefen- 
Manometer, E Nasenmaske, Р Hauptfenster, G Zange, Н Läutwerk, J Seitenfenster, K Luftregenerator, L Licht- 
Batterie, M Kompass, N Lampe, О Tragkabel, P Tragkabelklinke, Q Luftauslassventil, R Thermometer, S Baro- 
meter, Т Wasserballast, U Manometer für Vorratsluft, V Behälter für Vorratsiuft, W Eintritt der Luft. 


durch Serie-, Serie-Parallel- und Parallelschaltung der Motoren, unter 
Anwendung der Feldshuntung für die Zwischenstufen. Die erreich- 
bare Maximalgeschwindigkeit soll rund 130 km/h betragen. Rr. 
Der Verband Deutscher Architekten- und Ingenieur- 
Vereine hielt vom 8. bis 12. September in Dresden seine 51. Ver- 
sammlung ab. Stadtbaurat Wolf (Dresden) sprach über „Die Gross- 
stadt als Formproblem“, und Prof. Dr. Ing. Högg (Dresden) über 
„Wege und Ziele der deutschen Baukunst“. Ueber die den Verband 
beschäftigenden Fragen orientiert ein Auszug aus dem Geschäfts- 
bericht, in der „D.B. Z.“ vom 25. September und 2. Oktober 1926. 


Konkurrenzen. 


Saalbau in Chêne-Bougeries. Zur Gewinnung von Plänen 
für einen Saalbau hatte die Gemeinde Chêne-Bougeries unter zwölf 
dazu eingeladenen Genfer Architekten einen Ideen-Wettbewerb ver- 
anstaltet. Als Preisrichter amteten die Architekten J. L. Cayla als 
Präsident, und Edmond Fatio, der Gemeindebürgermeister Henry 
Poulin, Regierungsrat Louis Puthon und Ingenieur С. F. Lemaître. 
Eingereicht wurden nur sieben Entwürfe, von denen die folgenden 
mit Preisen bedacht wurden: 

L Preis (700 Pr, Entwurf der Architekten Guyonnet & Torcapel; 
И. Preis (500 Fr.), Entwurf von Architekt Maurice Turrettini; 
IL Preis (300 Pr, Entwurf der Architekten Bourrit & Peyrot. 

Ausserdem erhielt jeder Wettbewerbs- Teilnehmer eine Ent- 
schädigung von 150 Fr. — In seiner Nummer vom 25. September 
beginnt das „Bulletin technique de la Suisse romande“ mit der Dar- 
stellung der prämiierten Entwürfe. Die schwache Beteiligung dürfte 
auf die unzulängliche Entschädigung zurückzuführen sein. 

Mängel bei der Durchführung von Wettbewerben gaben 
Anlass zu der bezüglichen Rundfrage des C.-C. an alle Sektionen 
des 5.1. A.; das Ergebnis dieser Rundfrage ist in einer Sitzung am 
24. September d. ]. in Bern von der Wettbewerbs-Kommission des 
5.1. А. zu Handen des C.-C. begutachtet worden. Dabei hat sich 
ergeben, dass diese Mängel zur Hauptsache auf ungenügende Be- 
achtung der „Wettbewerbs-Grundsätze“ durch die Preisrichter zurück- 
zuführen sind. Ein eingehender Bericht soll hierüber erstattet werden. 
Heute verweisen wir auf eine Aeusserung des Vorstandes des Zürcher 
Ingenieur- und Architekten-Vereins zum gleichen Thema, unter 
Vereinsnachrichten am Schluss dieser Nummer. 
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9. Oktober 1926.] 


Literatur. 


Die Baukunst Breslaus. Herausgegeben von Richard Konviarz, 
geschichtliche Einleitung von Bernhard Stephan. Breslau 1926. 
Verlag Grass, Barth & Comp. Preis geb. 4 M. 

Ein hübscher architektonischer Führer, mit 136 Abbildungen 
und zwei Stadtplänen, wie ihn der Architekt und Kunstfreund für 
viele Städte wünschen möchte. Er gibt nicht nur zahlreiche, gut 
gewählte Bilder, er bringt auch Grundrisse wichtiger Kirchen, ganzer 
Baugruppen und dazu Planausschnitte wichtiger Stadtteile und ältere 
Stadtpläne. Die bauliche Beschreibung erläutert die einzelnen Bau- 
gruppen und Plätze mit allgemeinen Vorbemerkungen und fügt dar- 
nach die wichtigen Daten der Einzelbauwerke bei. Neben den zahl- 
reichen bedeutenden Werken älterer Zeit bringt das Büchlein auch 
manche gute Neubauten zur Darstellung, so u. a. den Ausstellungs- 
park mit dem Messgebäude, über die еіп Uebersichtsplan mit mehreren 
Ansichten willkommene Anschauung über die bedeutende Anlage 
mit der bekannten Jahrhunderthalle bieten. R. Konviarz, s. Z. Mit- 
arbeiter an diesem Bau und jetziger Stadtbaumeister, hat den architek- 
tonischen Führer mit vielem Geschick zusammengestellt. О.Р. 


Eingegangene literarische Neuigkeiten; Besprechung vorbehalten. 


Wirtschaftsplan der Reuss vom Vierwaldstättersee bis 
zur Aare. Bearbeitet im Auftrage des Reussverbandes уоп О. Enzmann, 
Ing, Luzern, unter Mitwirkung von W. E. Bossard, Ing., Zug, und den 
Mitgliedern des Arbeits- Ausschusses. Mit 22 Abb. und 2 Karten. 
Luzern 1926. Im Selbstverlag des Reussverbandes. Preis kart.5 Fr. 

Anleitung zur Kostenberechnung für Malerarbeiten. Zur 
praktischen Verwendung bei Berechnungen, besonders für Submissions- 
Eingaben. Völlig neu bearbeitet und ergänzt von A. Sönnichsen, 
Malermeister. Stuttgart 1926. Verlag des Forschungs- und Lehr- 
instituts für Anstreichetechnik. Preis geh. M. 1,25. 

Freitragende Holzbauten. Von C. Kersten, vorm. Obering., 
Studienrat an der Städt. Baugewerkschule Berlin. Ein Lehrbuch für 
Schule und Praxis. Zweite, völlig umgearbeitete und stark erweiterte 
Auflage. Mit 742 Abb. Berlin 1926. Verlag von Julius Springer. Preis 
geh. 36 M. 

Theorie der Brennkraftmaschinen und deren Brennstoffe 
vom Standpunkte der chemischen Gleichgewichtsiehre. Von 
Ingenieur Markus Brutzkus. Mit 11 Abb. Halle (Saale) 1926. Verlag 
von Wilhelm Knapp. Preis geh. M. 3,80. 

Beobachtungen über das Verhalten des vorstossenden 
Allalingletschers im Wallis. Von Obering. O. Lätschg in Zürich. 
Sonderabdruck aus „Zeitschrift für Gletscherkunde“. Leipzig 1926. 
Verlag von Gebrüder Borntraeger. 

Blöcke und Kokillen. Von A. W. und H Brearley. Deutsche 
Bearbeitung von Dr.-Ing. F. Rapatz. Mit 64 Abb. Berlin 1926. Verlag 
von Julius Springer. Preis geb. M. 13,50. 


Redaktion: CARL JEGHER, GEORGES ZINDEL. 
Dianastrasse 5, Zürich 2. 


Vereinsnachrichten. 


Schweizerischer Ingenieur- und Architekten-Verein. 


PROTOKOLL 
der Delegierten-Versammlung 
vom Samstag, den 28. August 1926, um 14% Uhr, im Grossrats-Saal 
des Rathauses auf dem Marktplatz in Basel. 
(Schluss von Seite 202.) 


5. Antrag Hertling. (Bauhandwerkerpfandrecht, siehe Protokoll 
der DN vom 4. April 1925, „S. B.Z.“ Band 85, Seite 252.) 

Präsident C. Andreae erinnert daran, dass die Sektion Frei- 
burg den Antrag ihrer Mitglieder seinerzeit als den ihrigen anerkannt 
habe. Das C-C ist von der D-V am 5. Dezember 1925 beauftragt 
worden, über die Aussichten einer Ausdehnung des Handwerker- 
Pfandrechtes, Z.G.B. Art. 837, auf Architekten und Ingenieure ein 
Juristisches Gutachten einzuholen. Gleichzeitig sollte auch der 
einzuschlagende Weg, um zu diesem Ziele zu gelangen, geprüft 
werden. Das nunmehr von Herrn Dr. H. Leemann, Professor für 
Bau- und Sachenrecht an der E.T.H., aufgestellte Gutachten liegt 
пип vor. Es kommt zu einem negativen Resultat. Prof. Dr. Leemann 
hält ein Vorgehen des S LA. im Sinne des Antrages Hertling für 
aussichtsios und zwar hauptsächlich deshalb, weil die Ingenieure 
und Architekten eines besondern Schutzes, wie ihn die Handwerker 
und Unternehmer geniessen, dank ihrer günstigern rechtlichen und 
wirtschaftlichen Lage, nicht bedürfen. 

Das Gutachten wird durch den Sekretär verlesen; es soll den 
Sektionen im Wortlaut zugestellt werden. 
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Der Präsident betrachtet mit der Erfüllung des Auftrages das 
Traktandum als erledigt und beantragt, es abzuschreiben, sofern 
nicht eine Sektion nach Kenntnisnahme des Gutachtens einen neuen 
bezüglichen Antrag einreicht. 

Es wird im Sinne dieses Antrages beschlossen. 

6. Anträge an die General-Versammlung. 

a) Vorschläge für Ernennung von Ehrenmitgliedern. Der 
Präsident teilt mit, dass das C-C auf Anregung von Direktor Bener 
Herrn Prof. Dr. Rohn als Ehrenmitglied in Vorschlag bringt. Neben 
seinen grossen Verdiensten um den $.1. А. ist als äusserer Anlass 
zu dieser Ehrung seine Ernennung zum Präsidenten des Schulrates 
anzusehen, was für ihn gewissermassen den Abschluss seiner be- 
merkenswerten Laufbahn als Ingenieur und Lehrer unserer angehen- 
den Bauingenieure bedeutet. Ferner schlägt das C-C auf Anregung 
von Prof. Moser als Ehrenmitglied Herrn Architekt P. Ulrich vor, 
der vor wenigen Wochen seinen 70. Geburtstag feiern konnte. Seine 
Verdienste als Präsident der Bürgerhaus-Kommission, die er von 
Anfang an präsidierte, sind uns allen so gut bekannt, dass es sich 
erübrigt, noch viele Worte darüber zu reden; durch diese Ernen- 
nung ehren wir mit Oberst Ulrich zugleich auch die Mitglieder der 
Bürgerhaus-Kommission. 

Die beiden Vorschläge des C-C werden von der Versammlung 
gutgeheissen. 

b) Ort und Zeit der nächsten General-Versammlung. Der 
Präsident bringt zur Kenntnis, dass von der Sektion Freiburg die 
freundliche Einladung zur Abhaltung der 51. General- Versammlung 
in Freiburg eingetroffen sei. Die Versammlung gibt ihr Einverständ- 
nis mit der Wahl des künftigen Festortes durch Akklamation kund. 

Arch. A. Hertling dankt im Namen der Sektion Freiburg für 
die seiner Sektion erwiesene Ehre, den S.I. A. in den Mauern der 
alten Stadt Freiburg begrüssen zu dürfen. 

7. Verschiedenes. 

a) Präsident С. Andreae verliest die nachfolgende Zrkl/ä- 
rung des C-C bezüglich des Prozesses Bosshard-Jegher. Der 
Ausgang des Prozesses ist aus der „Schweizer. Bauzeitung“ vom 
8. Mai 1926 bekannt. Er hat manche unserer Mitglieder nicht be- 
friedigt, ganz besonders deswegen, weil seither in der Presse allerlei 
Bemerkungen daran geknüpft wurden, die vermuten liessen, Ing. 
Jegher habe doch, um den Prozess abzubrechen, bezw. gar um kom- 
promittierte Kollegen nicht bloszustellen, wenn vielleicht auch nicht 
direkt, so doch durch Dritte, dem Kläger eine grössere Entschädigung 
zukommen lassen. Mündlich und schriftlich haben uns Kollegen 
wissen lassen, dass man in weiten Kreisen unseres Vereins eine be- 
stimmte Stellungnahme des C-C in dieser Angelegenheit erwarte. 

Dazu gebe ich Ihnen im Namen des C-C folgende Erklärung ab: 

„Von allem Anfang an hat das C-C den Prozess aufmerksam 
verfolgt, denn, wenn auch Ing. Jegher bei der Veröffentlichung seines 
Artikels gegen Bosshard in der „Schweizer. Bauzeitung“ vollständig 
ohne Wissen und Auftrag des C-C und auf eigene Verantwortung 
und Gefahr vorgegangen war, so war uns, wie allen andern, doch 
sofort klar, dass der $. 1. A. in hohem Masse am Verlauf des Prozesses 
interessiert sei. 

Der Angriff Jeghers war ein mutvoller Ausfall gegen Miss- 
bräuche im technischen Wirtschaftsleben, die unsern Bestrebungen 
widersprechen und die auszumerzen unser Ziel ist, ein charakter- 
voller Versuch, durch Aufgreifen eines bestimmten Falles, im Kampfe 
um das Gute in dieser Hinsicht einmal praktische, positive Arbeit 
zu leisten. Unserem Kollegen Jegher gebührt für seinen Mut unsere 
Anerkennung und unser Dank. 

Während des Prozesses war für das C-C ein direktes Ein- 
greifen ausgeschlossen, aus rechtlichen und praktischen Gründen. 
Wir mussten uns darauf beschränken, den Verhandlungen zu folgen 
und jedes Mal, wenn seitens der Klägerschaft Anschuldigungen gegen 
Mitglieder unseres Vereins erhoben wurden, direkt oder durch Ver- 
mittlung der Sektionen von Fall zu Fall vorzugehen. Eine Anzahl 
Mitglieder, die so angeschuldigt waren, haben sich auf dem Wege 
der Verleumdungsklage gerechtfertigt. 

Als im Laufe des Prozesses eine Firma sich veranlasst sah, 
zwischen den Parteien zu vermitteln, wandte sich Ing. Jegher, bevor 
er sich zum Vergleich entschloss, informatorisch an uns. Es fand 
eine gründliche Aussprache von Mitgliedern des C-C und solchen 
des Vorstandes der Sektion Zürich mit Ing. Jegher statt. Die Situation 
war nicht einfach. Alle an der Besprechung Beteiligten hätten am 
liebsten klaren Tisch gehabt, wie ihn nur ein bis zu Ende durch- 
geführter Prozess schaffen konnte. Herrn Jegher einerseits konnten 
wir aber doch nicht im Interesse unseres Vereins grössere, private 
Opfer zumuten, als solche zu einem ehrenvollen Abschluss seines 
privaten Prozesses als Angeklagter durchaus notwendig waren, und 
anderseits selber im Namen des Vereins die Sache in irgend einer 
Weise wieder aufzugreifen, dazu fehlten uns Vollmacht und Mittel, 

So gerne wir für weitergehende Klarheit gesorgt hätten, unsere 
Verantwortung gegenüber dem Gesamt-Verein musste uns davon 
abhalten, etwas zu unternehmen; es fehlten uns die praktischen 
Möglichkeiten dazu. So stimmten wir Ing. Jegher zu, einen Vergleich 
abzuschliessen, sobald er in derLage war, einen solchen mit der Gegen- 
partei zu vereinbaren, der klar und unzweideutig genug erschien, 
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Der zustandegekommene Vergleich ist in der „S.B. 2.“ vom 
8. Mai 1926 veröffentlicht und lautet wie folgt: | 

Da die eingeleiteten Prozesse Bosshard gegen Jegher schon im 

gegenwärtigen Anfangstadium umfangreich und zeitraubend ge- 

worden sind, haben sich die Parteien aus praktischen Erwägungen 

zur vergleichsweisen Erledigung auf folgender Basis entschlossen: 

1. C. Jegher nimmt den von ihm gebrauchten ehrenrührigen Aus- 
druck „Schädling“ zurück. 

2. L Bosshard zieht sämtliche Klagen bei den Bezirksgerichten 

Horgen und Zürich zurück. 

3. Die Gerichtskosten werden geteilt; auf Entschädigung wird 
beidseitig verzichtet. 

Thalwil und Zürich, 1. Mai 1926. 

gez. Jac. Bosshard. gez. Carl Jegher. 

Der Ausdruck „Schädling“ wurde zurückgenommen, weil er 
sich im Verlaufe des Prozesses als Formalinjurie zu qualifizieren 
schien, die Jegher nicht beabsichtigt hatte. 

Die Situation war klar. 

Nachdem die Verhandlungen beendigt und der Prozess erledigt 
war, tauchten in der Presse und im Publikum Gerüchte auf, wonach 
Herr Bosshard doch, wenn nicht durch Herrn Jegher, so durch Dritte, 
in erster Linie durch den Vermittler, eine ansehnliche Entschädigung 
erhalten hätte. 

Versuche, hierüber Aufklärung zu erhalten, führten lediglich 
zu der einwandfreien Feststellung, dass Ing. Jegher weder direkt 
noch indirekt eine Entschädigung an Bosshard oder sonst jemanden 
bezahlt hat. Darüber hinaus konnte er selbst bis zur Stunde, trotz 
seiner Bemühungen, nichts Bestimmtes erfahren. 

Für uns ist der Fall vorläufig erledigt. Wenn etwas nicht 
stimmt, so müssen wir uns auf das Sprichwort verlassen: „Es ist 
nichts so fein gesponnen, es kommt doch endlich an die Sonnen“, 

. und Geduld haben. 

Der bleibende Wert dieses Prozesses wird sein, dass die.öffent- 
liche Moral aufgeweckt, das Gewissen der Technikerschaft, unserer 
Sektionen und Mitglieder geschärft worden ist. Art. 6 unserer Statuten 
ist allen wieder einmal eindringlich ins Gedächtnis gerufen worden. 
An alle Sektionen ergeht heute erneut die Aufforderung des C-C, 
ein aufmerksames Auge auf seine Durchführung zu haben, an alle 
Mitglieder, es mit diesem Artikel 6 genau zu nehmen. 

Das C-C ist bereit und gewillt einzuschreiten, sobald ihm für 
bestimmte Fälle zuverlässige Angaben und Beweismateria! vorgelegt 
werden. Hierzu gehört in erster Linie, dass jeder, der etwas Be- 
stimmtes wissen will, auch dazu stehen muss. Auf blosse Vermutun- 
gen und Gerüchte aber lässt sich ein Vorgehen nicht aufbauen; 
solche sind nur dazu angetan, Unfrieden zu stiften und das Ansehen 
des Vereins zu mindern.“ — 

Nach Verlesung von Art. 6 unserer Statuten nimmt die Ver- 
sammlung von dieser Erklärung stillschweigend Kenntnis. 

b) Geiserstiftung. Arch. P. Ulrich gibt das Ergebnis des V. Wett- 
bewerbes der Geiserstiftung bekannt. Im ganzen sind vier Arbeiten 
eingelaufen. Sie sind alle brauchbar für das Bürgerhaus, bedürfen 
jedoch teilweise noch der Neubearbeitung. Mit Rücksicht auf diesen 
Umstand und die kleine Anzahl der eingegangenen Projekte hat die 
Jury, die aus den Mitgliedern der Bürgerhaus-Kommission und Arch. 
Marazzi (Lugano) bestand, beschlossen, von den zur Verfügung 
stehenden 2000 Fr. nur 1500 Fr. zur Verteilung zu bringen und zwar: 

1. Preis (500 Fr.) Villa Favorita, Lugano-Castagnola. 

2. Preis (450 Fr.) Casa di Campagna, San Pietro di Stabio. 
3. Preis (300 Fr.) Casa Albisetti, Novazzano. 

4. Preis (250 Fr.) Palazzo Comunale, Riva S. Vitale. 

Die Eröffnung der Motto-Umschläge ergab als Verfasser der 
prämiierten Arbeiten: 

І. und Il. Preis: Architekt Arnoldo Ziegler, Lugano. Mitarbeiter. 
Architekt G. Montorfani, Lugano. 
Ш. und IV. Preis: Architekt Rob. Greuter, Bern. | 

c) Der Präsident gibt Kenntnis von einer nachträglich von 
Seiten der Eidgen. Materialprüfungsanstalt noch eingegangenen Ein- 
ladung zum Beitritt in den Schweizerischen Verband für Material- 
prüfungen der Technik. Die Versammlung ist mit der Behandlung 
des Geschäftes in der heutigen Sitzung einverstanden und beschliesst 
den Beitritt zum genannten Verband. 

Schluss der Sitzung 16° Uhr. 


Zürich, den 7. September 1926. Der Sekretär: M. Zschokke. 


Zürcher Ingenieur- und Architekten-Verein. 


Mängel bei Architektur-Wettbewerben. 

Es ist vornehme Pflicht der Mitglieder des S. I. A., über die Hand- 
habung der Wettbewerbsnormen zu wachen; wenn sich der Vorstand 
der Sektion Zürich veranlasst sieht, hier auf gewisse Uebelstände bei 
der Durchführung der Wettbewerbe für die Seeufergestaltung und für 
das Gewerbeschulhaus in Zürich hinzuweisen, so geschieht dies in 
der Ueberzeugung, dadurch dem Wettbewerbswesen zu nützen und 
die Behörden bei ihren anerkennenswerten Bemühungen um Gewinnung 
möglichst guter Lösungen von Baufragen durch das Mittel des Wett- 
bewerbs tatkräftig zu unterstützen. 

88 der S. 1. A.-Wettbewerbs-Grundsätze bestimmt: „Die Preis- 
richter prüfen die verbleibenden Entwürfe sorgfältig und nach bestem 


Wissen und stellen die Rangordnung der besten Lösungen der Auf- 
gabe fest“. In den Berichten über die beiden erwähnten Wettbewerbe 
fehlen Anhaltspunkte, die auf eine solche „sorgfältige“ Prüfung 
schliessen lassen. 

Beim Seeufer-Wettbewerb sind von den 29 eingegangenen 
Projekten sechs im ersten Rundgang „wegen wesentlicher Mängel“ 
ausgeschieden worden. In einem zweiten Rundgang wurden 11 Projekte, 
ebenfalls ohne jede Begründung, weggelegt. Bei den fünf prämiierten 
Projekten vermisst man eine klare gegenseitige Abwägung, denn es 
wurden zwei „zweite“ und drei „dritte“ Preise erteilt. 

Beim Wettbewerb für das Gewerbeschulhaus sind im ersten 
Anlauf 26 Projekte „wegen wesentlicher Mängel“ ausgeschieden 
worden. Die 23 Projekte, die sich bis zum zweiten Rundgang und 
die 10, die sich bis zum dritten Rundgang behaupten konnten, fand 
das Preisgericht wiederum nicht einer Beurteilung würdig. Richt- 
linien wurden bei diesem Wettbewerb keine aufgestellt (5 10 der 
Grundsätze). Ferner wurde ein Projekt in den ersten Rang gestellt, 
von dem das Preisgericht selbst sagt, dass die „Darstellung der 
Fassaden zu skizzenhaft“ sei, „als dass sie ein endgültiges Urteil 
über ihre spätere Wirkung gestatten würde" 1 Sicher werden es in 
erster Linie die Wettbewerbsteilnehmer begrüssen, wenn nur die zur 
Klarlegung eines Projektes unbedingt notwendigen Pläne geliefert 
werden müssen; es sollten aber doch nur solche Projekte prämiiert 
werden, die zum mindesten diese Pläne vollständig aufweisen. 

Wenn die Veranstaltung von Wettbewerben dazu dienen soll, 
eine Baufrage möglichst gründlich und allseitig abzuklären, so wer- 
den in Zukunft Preisgerichte sich in vermehrtem Masse des $ 8 der 
Grundsätze erinnern müssen. Denn es ist daran festzuhalten, dass 
bei jedem Wettbewerb klare Richtlinien und eine eindeutig abge- 
stufte Rangfolge aufgestellt werden müssen, damit der ausschreiben- 
den Behörde ein eindeutiges Resultat übergeben werden kann. 

Der Vorstand des Z.I. А. 


Maschineningenieur-Gruppe Zürich der G. E.P. 
Samstag den 16. Oktober 1926: 
Besichtigung der Technischen Prüfanstalten des S. E. V. 
Treffpunkt: Bahnhof Tiefenbrunnen, 14'/, Uhr. 
Nachher: Zusammenkunft im „Bellevue“ in Zollikon. 
аууш, „S.B. Ze Seite 173, vom 18. September d. |. Red. 


Schweizer. Technische Stellenvermittiung 

S T Service Technique Suisse de placemeni 
æ e о I Servizio Tecnico Svizzero di collocamento 
Swiss Tecnical Service of employment 

ZÜRICH, Tiefenhöfe 11 — Telephon: Seinau 5426 — Telegr.: INGENIEUR ZÜRICH 
Für Arbeitgeber kostenlos. Für Stellensuchende Einschreibegebühr 2 Fr. für 3 Monate. 


Bewerber wollen Anmeldebogen verlangen. Auskunft über offene Stollen und 
Weiterleitung von Offorten erfolgt nur gegenüber Eingeschriebenen. 


Es sind noch offen die Stellen: 1116, 1117, 1125, 1129, 1155, 
1157, 1161, 1163, 1165, 1167, 1169, 1171, 1173, 1200, 1212, 1214, 1218, 
1220, 1222, 1224, 1226. 
Bauführer für die Leitung des Baues einer grössern Stau- 
mauer in Marokko. (1146 a) 
Elektro- Ingenieure oder -Techniker als Konstrukteure: a) für 
Transformatoren von wenigstens 5000 kVA bei 80000 V; b) für Hoch, 
spannungs-Kraftübertragungen bis zu wenigstens 80000 V; с) für 
Tram- und Bahn- Motoren, Englisch nicht unbedingt erforderlich. 
Nach Australien. (1175) 
Directeur technique, diplômé de l'Ecole Polytechn. Féd., ayant, 
si possible, déjà travaillé dans établissements analogues en Angle- 
terre, pour fabrique de motos et voiturettes en Suisse romande. (1179) 
Maschinen-Ingenieur oder -Techniker, Offizier der Schweizer- 
Armee, mit abgeschl. maschinentechn. Bildung, mehrjähr. Werkstatt- 
und Konstruktions-Praxis und gründliche Kenntnisse der modernen 
Fabrikationsmethoden und des Kalkulationswesens, Deutsch und 
Französisch, als Adjunkt für Eidgen. Konstruktionswerkstätte. Anmel- 
dungen bis 21. Oktober. (1181) 
Très bon ingenieur chimiste ayant plusieurs années de pra- 
tique et quelques connaissances de mécanique. (Essais en labora- 
toire et chez les clients et quelques études techniques). Paris. (1185) 
Tüchtiger Maschinen-Ingenieur oder durchaus erfahrener Tech- 
niker, mit guten Kenntnissen der Schmierölbranche, für bedeutende 
Schweizer-Firma (Reise und Bureau). Deutsch u. Französisch. (1187) 
Bautechniker oder Architekt, künstlerisch befähigt, guter 
Zeichner. Dringend. Architekturbureau Nähe Zürich. (1206) 
Architekt oder Bautechniker, künstler. veranlagt, auf Archi- 
tekturbureau in Zürich. Sofort. (1228) 
Jüngerer, tüchtiger /ngenieur, guter Statiker, wenn möglich 
Deutschschweizer, der schon etwas Bureaupraxis besitzt, für tech- 
nisches Bureau in Frankreich. (1232) 
Buon Geometra diplomato, con parecchi anni di pratica, dis- 
posto assumere rilievo completo di mappa catastrale, in regia o a 
forfait. Preferibilmente postulante già in possesso del necessario. 
Durata minima del lavoro due anni. Ticino. (1234) 
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INHALT: Der Umbau des Grandfey-Viaduktes der Schweizerischen Bundes- 
bahnen. — Bilder vom heurigen Kongress für Wohnungswesen und Städtebau in Wien. — 
Einige Betrachtungen über Raumheizung. — Zum neuen Untergestell für Strassenbahn- 
wagen der Schweizerischen Lokomotivfabrik Winterthur. — Zur Frage der Rentabilität 
der Kanalschiffahrt. — Miscellanea : Rauchgas-Unfall im Rickentunnel. „Multiple Dome*- 


Staumauer-Typ. Tiefseetaucher. Neue grosse Garratt-Lokomotiven für Afrika. Eine 
Eisenbahnfähre mit Dieselmotoren-Antrieb. Ein internationaler Kongress für Photo- 
grammetrie. — Konkurrenzen: Fassade für das Aufnahme-Gebäude in Chiasso. Limmat- 
werk Wettingen der Stadt Zürich. — Korrespondenz. — Literatur. — 
richten; Zürcher Ingenieur- und Architekten-Verein. 


Vereinsnach- 


Band 88. 


Nachdruck von Text und Abbildungen ist nur mit Zustimmung der Redaktion und nur mit genauer Quellenangabe gestattet. 


Nr. 16 


Abb. 1. Gesamtbild des umgebauten Viadukts in nahezu vollendetem Zustand (29. Juli 1926) aus Südosten (Seite Freiburg links, Seite Bern rechts). 
Im Bilde fehlen noch die obersten Pfeilerwände zur Verdeckung der Trennfugen im Gewölbeaufbau. 


Der Umbau des Grandfey-Viaduktes der Schweizerischen Bundesbahnen.') 
Entwurf und Bauleitung: Brückenbau-Abteilung der 5. В. В., Bern, — Ausführung: Prader & Cie. (vorm. Simonett & Cie.), Zürich. 
Beratender Ingenieur Rob. Maillart, Genf. 


Das für die Linien der Schweizerischen Bundesbahnen 
aufgestellte Elektrifikationsprogramm sieht vor, den elek- 
trischen Betrieb Palézieux-Bern, das Schlusstück der Linie 
Genf-Zürich, auf den ı. März 1927 aufzunehmen. Dies be- 
dingt noch den Umbau von fünf grossen Talübergängen. 
Deren grösster und wichtigster ist der Grandfey-Viadukt 
über die Saane, unweit nordöstlich von Freiburg, den die 
Abbildung ı in nahezu fertig umgebautem Zustande zeigt. 
(Die Brückeaxe verläuft aus Südwest vom linken Ufer nach 
Nordost am rechten Ufer der Saane. Red.) 

Der Grandfey-Viadukt ist in den Jahren 1857 bis 
1862 erstellt worden. Seine Höhe beträgt 80 m, seine 
Länge 380 m. Der eigentliche Talübergang setzt sich zu- 
sammen aus sieben Oeffnungen, und zwar aus je einer 
Endöffnung von 43,3 m Spannweite und aus fünf mittlern 
Oeffnungen von je 48,8 m Spannweite. Diese Hauptöff- 
nungen sind von Widerlagern eingerahmt, die von je einer 
gewölbten Oeffnung von 5 m Weite durchbrochen sind: 
Der eiserne Ueberbau (Abb. 2, S. 203, und Abb. 5) bestand 
aus vier gegeneinander verstrebten Trägern in Abständen 
von 2,09 m. Zwischen den beiden mittlern Irägern war 

1) Vortrag, gehalten am Biückenbau-Kongress in Zürich 1926 von 


lag. A. Bühler, Sektionschef für Brückenbau bei der Generaldirektion der 
5. В.В. in Bern, 


in der Höhe des Untergurtes ein 1,6 m breiter Gehsteg 
angeordnet worden, während oben in der Höhe der Ober- 
gurte zwei Geleise vorgesehen waren, von denen zunächst 
nur eines gelegt worden war. Dieses wurde später in die 
Brückenaxe gelegt, um eine gleichmässige Belastung der 
Ueberbauten zu erzielen. Die Ueberbauten waren durch 
sechs Pfeiler unterstützt, deren untere Teile gemauert 
wurden. Auf diese Mauersockel, deren grösste Höhe 33 m 
beträgt, waren 43,2 m hohe eiserne Pfeiler gestellt, die 
aus je zwölf gusseisernen Röhren bestanden; diese waren 
untereinander mit Flacheisen ausgesteift. Für das gesamte 
Mauerwerk kamen Molassequader zur Verwendung,. die an 
der Brückenstelle gebrochen wurden. Zur Ersparnis hatte 
man in den Pfeilersockeln und Widerlagern Hohlräume an- 
geordnet, deren Ausmass 2500 mê ausmacht. Für das Bau- 
werk sind seinerzeit 20000 m® Mauerwerk und 3250 t Eisen 
aufgewendet worden. 

Der Entwurf zu dem Brückenbau stammte von einer 
internationalen Kommission, der die Ingenieure Durbach, 
Etzel, Jaquemin und Nördling angehörten. Das Ausführungs- 
Projekt wurde von Ingenieur Mathieu der Firma Schneider 
& Cie. in Le Creusot, Frankreich, aufgestellt. Die Montie- 
rung der Ueberbauten erfolgte durch Vorschieben, wobei vom 
freien Ende aus der Aufbau der eisernen Pfeiler erfolgte. 
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Abb. 2. Gesamtbild der alten Gitterbrücke. Beginn der Einbetonierung der eisernen Pfeiler über den gemauerten Sockeln (11. August 1925). 
Beim Flusspfeiler ist der alte Mauerwerksockel aus Molassequadern gut erkennbar. 


Das Bauwerk war seiner Zeit für eine zufällige Last 
von 4 Um jedes Geleises berechnet worden. Die Nach- 
rechnungen für eine Belastung durch elektrische Lokomo- 
tiven ergab, dass die Eisenkonstruktion in allen Teilen zu 
schwach sei. Von einer Verstärkung wurde infolge der 
hohen Kosten abgesehen, ebenso von einem Neubau des 
Viaduktes. Schliesslich wurden zwei Lösungen ausge- 
schrieben, nämlich eine Erneuerung der eisernen Ueber- 
bauten, mit gleichzeitigem Einbetonieren der eisernen Pfeiler, 
sowie der Umbau in einen gewölbten Viadukt unter Be- 
nützung des vorhandenen Unterbaues. Da dessen Wider- 


standsfähigkeit indessen nur eine leichte Konstruktion er- 
trug, war eine ziemlich weitgehende Anwendung der Eisen- 
betonbauweise die Folge. Es ergab sich, dass diese letzte 
Lösung wirtschaftlich die günstigste ist, in Uebereinstim- 
mung mit den Voranschlägen. Die Kosten werden rund 
3000000 Fr. betragen, worin die Ausgaben für die Bau- 
leitung, Nebenarbeiten usw. inbegriffen sind. 

Dieser Umbau in einen gewölbten Viadukt geht zur 
Zeit seiner Vollendung entgegen. Er wurde folgendermassen 
vorgenommen: Die steinernen Pfeiler und Widerlager sind 
vollständig beibehalten worden. Ihre Hohlräume wurden 


Bilder vom heurigen Kongress für Wohnungswesen 
und Städtebau und Wien. 


Vom Wiener Kongress — nicht von jenem, dem die medisante 
Welt nachsagt, dass er wohl tanze, aber nicht marschiere — viel- 
mehr vom „Internationalen Wohnungs- und Städtebau-Kongress 1926“. 

Ein Kongress, er mag nun so international gedacht sein als 
er will, vermag sich nicht dem Einfluss zu entziehen, den der Genius 
loci ausströmt. Und so hat sich denn auch der „heurige“ Städtebau- 
Kongress seine Gangart vom lustigen Wien diktieren lassen. 

Lustig und nicht lustig. Je nachdem. Es gab auch Leute, denen 
kam das Wien von heute gar trübselig und jämmerlich vor, die 
erschrocken waren über das allgegenwärtige Bettlerwesen, über die 
Verwahrlosung der Aussenquartiere, denen es auffiel, dass die Theater 
— die Wiener Theater! — halbleer waren, die hinter hundert Aeusse- 
rungen des täglichen Lebens die 200000 Arbeitslosen des Landes 
hervorgrinsen sahen. 

Dass die kaiserliche Burg ein Museum geworden, dass der 
Marstall die schönen spanischen Pferde wie Zirkustiere paradieren 
lässt, dass der Prater auch so gar nichts mehr zeigt von Glanz und 
Eleganz — das ist ja soweit ganz in Ordnung; und doch, vielen 
musste die Stadt vorkommen wie das Gehäuse einer vergangenen, 
glänzenden Welt, in der sich ein dürftiges, neues Geschlecht einrichtet. 

Freundlich waren sie alle, die Wiener, denen man begegnete, 
und gewinnend, ja entzückend, wie man’s so leicht nicht mehr von 
einem Grosstadtvolk sagen kann. Und diese fast unbegreifliche 
Leichtherzigkeit hat immer wieder versöhnt und beschwichtigt und 
selbst die übelsten Situationen gerettet, sodass die Gemüter frei 
wurden, sich — soweit das bei einem Kongress von 1100 Teilnehmern 
möglich ist — einer tänzelnden Gangart zuzuwenden. 


Die Suppe und das Haar darin. 

Wir waren im Semper-Hasenauerschen Flügel der Hofburg 
installiert — In den weiten Erdgeschossräumen das Kongressbureau, 
in dem Regierungsrat Dr. Hans Kampffmeyer mit seinen Mitarbeitern 
amtete. Ueber die schön entwickelte Treppe erreichte man durch 
Vestibule und Vorsaal den „Neuen Saal“, der uns als Verhandlungs- 
raum zugewiesen war. Auf der Estrade nahmen die grossen Männer 
Platz, der Conseil des Kongresses, und im Parquett, dicht gedrängt, 
sass die grosse Masse — an die Elfhundert Köpfe. 

Die Begrüssungsreden gingen hin und her, verbindlich und 
nichtssagend, wie sich das gehört, und mussten übersetzt werden: 
die deutschen ins Französische und Englische, die französischen ins 
Deutsche und Englische, die englischen ins Deutsche und Fran- 
zösische. Eine ziemliche Belastungsprobe für die Geduld des Plenums, 
noch erschwert durch die sehr mangelhafte Akustik des Saales (wohl 
das Resultat seiner relativ geringen lichten Höhe). Das Plenum hielt 
die Belastungsprobe nicht aus und fasste den verhängnisvollen Be- 
schluss, es möchte in der Folge von Uebersetzungen überhaupt 
abgesehen werden. So sprachen denn fortan die Engländer und 
Amerikaner für ihre Landsleute, und die Deutschen und Oesterreicher 
blieben für die Engländer unverständlich. Die Franzosen und Belgier 
kamen überhaupt zu kurz, und die Minoritäten bedienten sich, je 
nachdem sie auf das englisch- oder deutsch-sprechende Publikum 
Wert legten, der engliscHen oder deutschen Sprache. 

Die Traktanden? Oh, die sind alle hübsch vorgedruckt in den 
grünen Bänden des Kongresses; sie wurden auch da und dort ange- 
zogen: die Bodenfrage und die Frage Hochbau-Flachbau. Aber allzu- 
leicht gleitet die Diskussion über die glatten Zungen parlaments- 
gewohnter Redner in die plätschernde Strömung der kleinen Tages- 
fragen: das neueste Umlegungsgesetz von Weissnichtwo, die in 
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Abb. 3. Die zwischen die fertig aufbetonicrten Pfeiler gespannten Melan-Bogen, links bereits eingeschalt, Ocffnungen 4 und 5 in Einschalung begriffen, 
Ocffnung 6 Melanbogen fertig montiert (26. Outober 1925). 


ausbetoniert, wobei je nach Erfordernis Eisenbewehrungen 
eingebracht undZementeinpressungen vorgenommen wurden. 
Beim Aufbrechen der Hohlräume hatten wir Gelegenheit, uns 
von der besondern Güte des alten Mauerwerkes zu über- 
zeugen, was dessen Wiederverwendung rechtfertigt. 

Die eisernen Pfeiler wurden bis zur halben Höhe 
einbetoniert (Abbildungen 3 und 4), ohne den noch guten 
Anstrich zu entfernen. Der weitere Umbauvorgang war an 
die Bedingung geknüpft, dass keiner der vier Hauptträger 
abgebrochen werden durfte, bevor Zwischenunterstützungen 
geschaffen waren. 


Daher mussten zuerst unter dem eisernen Ueberbau 
die grossen Gewölbe eingezogen werden. Ihre Erstellung 
erfolgte nach dem System Melan. Die Gerüstkosten bleiben 
so nutzbar dem Bauwerk erhalten. Die Melanbogen bilden 
die Schalungsgerüste und die Bewehrungen zugleich (Abb. 4). 
Um Rissbildungen infolge des Schwindens des Beton zu 
verhindern, wurde um die Melanbogen ein Rundeisennetz 
gelegt. Sie erhielten einen Anstrich von Zementmilch !), 

1) Die Zementmilch bestand aus 1 Raumteil Zement + 1 Raumteil 
Wasser, dem 3 bis 5°/, Kaliumbichromat (С, Cr, O,) beigemischt war. 
Diese so hergestellte Zementmilch ist als dünner Ueberzug aufgetragen. 


Pumpenhausen zur Diskussion stehende Enteignungsgesetzgebung, 
die ganz speziellen Erfahrungen des Herrn Soundso auf dem Gebiete 
des Siedelungswesens — russige Kochtöpfe und Trockenklosett als 
Majorsecke für das anzusiedelnde Publikum. Ab und zu wird das 
an Sandbänken vorbeistreifende Schiff der Diskussion wieder in die 
offizielle Fahrrinne gestossen. Der Versuch von Dr. R. Schmidt, 
des Diktators des Ruhrsiedelungsverbandes, durch Auffstellung von 
drei Thesen das Steuer zu ergreifen, misslang — es will eben jeder 
sein eigenes Sprüchlein sagen. 

Und als von Sitzung zu Sitzung das fremdsprachliche Element 
mehr und mehr in den Hintergrund trat und das bequeme Deutsch 
das Feld beherrschte, da war kein Halten mehr. Da strömten die 
bisher mühsam zurückgehaltenen Fluten der Wiener Tagespolitik, 
alle Dimme überflutend, über die freundlichen Wiesen verbindlicher 
Redensarten in die braunen Aecker sachlicher Diskussion: 

Die Vertreter der Stadtverwaltung verteidigten ihre sozialistische 
Gemeindepolitik, die das Wohnungswesen zu ihrer eigensten und 
ersten Aufgabe gemacht hat. Die Vertreter der Privatwirtschaft wiesen 
die Vorwürfe, die auf das Unternehmertum hagelten, zurück, da ja 
jeder freie Wettbewerb aufgehoben sei und man von einem „Ver- 
sagen“ des Privatbaues unter der prohibitiven Herrschaft des Mieter- 
Schutzes nicht reden könne. Hinwiederum wurde der Mieterschutz 
als die notwendige Grundlage der österreichischen Exportindustrie 
hingestellt : freie Mieten würden die Absatzmöglichkeit der Exporteure 
und damit die Existenz des Volkes untergraben. Temperamentvoll 
feplizierte der Vertreter der Hausbesitzer: der Hausbesitz ist durch 
den Mieterschutz, gleich dem Besitzer von Anleihen, um seinen Besitz 
gebracht, aber als besondere Chikane wird ihm für das Haus, dessen 
Revenüen ihm abgeschnitten, der Unterhalt überbunden. Wer sich 
dann abends in dem hübschen „Theater in der Josephstadt“ den 


„igel“ vorspielen liess, dem ward das Wesen des Mieterschutzes klar, 
und wer ausserhalb des Kongressaales Musse fand, Zeitungen zu 
lesen, der bekam noch deutlicher die Gegensätze zu spüren; am 
deutlichsten durch eine Broschüre, die statt des Eisernen Mannes auf 
dem Rathausturm den Tod zeigte — „Der Tod von Wien“. 

Was ist denn eigentlich los? Es wurden uns Mietpreise ge- 
nannt, die uns wirklich unbegreiflich vorkamen: ein Fünftel der 
Friedensmiete. Wobei daran zu erinnern ist, dass die Baukosten 
etwa das Doppelte betragen wie vor dem Krieg, und dass die Zins- 
quote für Hypotheken 50°/, über das Friedensmass hinausgewachsen 
ist. Eine Vorkriegsmiete von 100 müsste also wegen der verdop- 
pelten Baukosten auf 200 angestiegen sein, dazu das Steigen des 
Zinsfusses, macht. 300; statt 300 wird aber ein Fünftel von 100 = 20 
erhoben: die heutige Miete wird also durch den rigoros gehandhabten 
Mieterschutz auf ein Fünfzehntel der Höhe gehalten, die in freier 
Wirtschaft erreicht würde. Ein Fünfzehntel! Unwillkürlich fragt man 
sich, wer zahlt den Rest? 

Und wie es so geht, aus dem leidenschaftlichen Hinundher 
der Meinungen sind wir nicht klug geworden, erst auf der langen Fahrt 
Salzburg Zürich ist uns aus der Lektüre der reichlichen Papiere die 
Sache klar geworden. Was im Kongress misstönend klang als „ein 
politisch Lied, ein garstig Lied“, das fiel uns nun ganz lieblich 
ins Ohr: 

Die Gemeinde zahlt aus einer besondern Steuer, der Wohnungs- 
bausteuer, laufend, ohne dafür Schulden zu machen, die Baukosten 
für die neuerstehenden Gemeindewohnungen. Wo keine Schulden 
sind, sind keine Zinsen zu zahlen. Und so stehen wir vor der für 
uns Kinder einer hochentwickelten Zinswirtschaft fast unfasslichen 
Tatsache, dass in den Mieten der neuen Gemeindebauten keine 
Zinsen eingerechnet sind und auch keine eingerechnet zu werden 


220 


SCHWEIZERISCHE BAUZEITUNG 


[Bd. 88 Nr. 16 


mit einem Zusatz von Kaliumbichromat; die Wirkungen 
dieses Anstriches waren sehr gut. Die Melan-Konstruktion 
wiegt 475 t, das Rundeisennetz 52 t. Die Gewölbe gelangten 
in zwei Ringen zur Ausführung (Abb. 5), um das Gewicht 
der Melanträger zu ermässigen. Die Aufstellung der Melan- 
bogen erfolgte von dem eisernen Ueberbau aus, mit Hülfe 
besonderer Krane und Schiebebahnen. (Schluss folgt.) 


Einige Betrachtungen über Raumheizung. 
Von Heisungs-Ingenieur KONR. MEIER, Winterthur. 


Die Anforderungen, die man heute an die Gebäude- 
heizung stellen muss, sind sehr verschieden von denen 
früherer Zeiten. Die veränderte Bauweise, die viel grössere 
Ausnützung der Räumlichkeiten, die moderne Lebensweise 
und schliesslich die verfügbaren Brennstoffe, haben uns 
vor Aufgaben gestellt, bei denen die Vorbilder früherer 
Kultur gänzlich versagen. Und unter den losen Beziehungen 
zwischen Baukunst und Industrie ist es nicht zu verwun- 
dern, wenn gewisse Heizungsprobleme, besonders jene, die 
Architekten interessieren, unabgeklärt geblieben sind. Deren 
allseitig sachliche Lösung ist indessen ohne Zweifel mit 
den sehr wohl möglichen bedeutsamen Fortschritten auf 
diesem Gebiete eng verbunden, weshalb eine Besprechung 
dieser Tagesfrageu sich rechtfertigt. 

Die Preise der Brennstoffe haben sich in letzter Zeit 
nicht unerheblich verschoben. Die Bewegung scheint einer 
den veränderten Verhältnissen entsprechenden Preislage 
zuzustreben. Wenigstens für Koks und Holz ist die Lage 
kaum als vorübergehend anzusehen und daher ein Ueber- 
blick der Heizkosten geboten. 

Für 1000 kcal bezahlt man gegenwärtig mit 


Ne | n 
Holz für Kachelöfen, gemischt . zu 40 Fr./m3 : = 110 Рг. /Е 0,040 | 509, | 0,030 
Braunkohlenbriketts für Oefen . . . . . zu 70Frit 0,017 | 50 9, | 0,034 
Anthrazit für Dauerbrandôfen . . . . . zu 129 Fr./t 0,015 | 60 %, | 0,025 
Zechenkoks in Etagenheizkesseln . . . . zu 85 Fr.it 0,012 | 60 0, | 0,020 
Gaskoks in Zentralheizungskesseln . . . . zu 65 Fr.jt 0,010 | 65%, | 0,015 
Zechenkoks in Zentralheizungskesseln. . . zu 80 Pr H 0,011 | 700% ! 0,016 
Kohle für grössere Kesselanlagen . . . . zu 5Fr.it 0,008 | 75%, | 0,011 
Oel für grössere Zentralheizungen . . . . zu 180 Fr.jt 0,018 | 75%, | 0,024 
Gas für kleine Zentralheizungen „ . . . . zu 0,30 Fr./m? 0,065 | &0 % | 0,080 
Nachtstrom für Speicheröfen . . . . . . zu 0,10 Fr./kWhl 0,120 | 90 0;, | 0,135 
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Abb. 4. Fertig montierte Melanbogen, links Montagebeginn (Aufn. 26. Okt. 1925). 
Hängegerüste mit dem Gitterträger, längs der Pfeilergerüste die Betonaufzôge. 
Melan-Konstruktion von Löhle & Kern A.-G., Zürich. 


Die Zahlenreihe I zeigt den theoretischen Heizeffekt, 
die Reihe II gibt den tatsächlichen, unter Anrechnung des 
durchschnittlichen Wirkungsgrades N, in der Erzeugung 
der Wärme durch die Oefen bezw. Kessel. Um ein rich- 
tiges Bild der Sachlage zu erhalten, sind indessen auch 
die Verluste zu berücksichtigen, die in der Uebermittlung 
und Verteilung entstehen, indem praktisch nur der be 


brauchen: die Gemeinde zahlt die Bauten in bar, aus Steuererträg- 
nissen. Sie rechnet also ihren Mietern bloss die notwendigen Unter- 
haltungskosten und die paar Nebenausgaben an. Und das mag mit 
Il der Friedensmiete hoch genug bezahlt sein. 

Den privaten Hausbesitz hält die Gemeinde in Schranken durch 
die Mieterschutz-Gesetzgebung, indem sie folgendermassen argumen- 
tiert: durch die Inflation habt Ihr Hausbesitzer Euch vollständig 
entschuldet, Ihr habt Euere Hypothekargläubiger mit einer Schachtel 
Streichhölzer (Preis 200000 Kronen) abfinden können — Ihr habt 
keine Schulden mehr, so habt Ihr auch keine Hypothekarzinsen zu 
zahlen. Wenn Euch der Mieter seine Reparaturquote bezahlt und 
seine Strassenbeleuchtungssteuer und die übrigen Kleinigkeiten, so 
könnt Ihr zufrieden sein. 

Also ein Wohnungswesen, das von der grossen Last der Zins- 
verpflichtung an einen Leihgeldgeber befreit ist — eine ganz vor- 
zügliche Sache. 

Wer genauer hinsieht, freilich, der bemerkt auch in diesem 
so schönen Bau bedenkliche Risse: 

Der private Hausbesitzer hat so wohl auch eigenes Geld im 
Hause stecken — dies Guthaben wird ihm gestrichen mit dem Hin- 
weis auf seinen Freund, den Hypothekengläubiger, der ebenfalls alles 
verloren habe. Ein Spassvogel meinte, nach dieser Logik müsste 
man, wenn von vier Kindern bei einem Ausflug zwei verunglücken, 
auch die zwei Geretteten erschlagen. 

Auch muss der Hausbesitzer für die Reparaturen Geld aufnehmen 
und für diesen Pump Zinsen zahlen — vom Mieter bekommt er nur 
nachträglich eine jährliche Quote, die ihm wohl seine Auslagen für 
die Handwerker, nicht aber die Zinsen für seinen Pump decken. 

Die Zukunft dieser Gemeindebauten bedeutet, wenn man seine 
Ueberlegungen spazieren führt, auch nicht das reine Paradies: die 


Bedürfnisse der Mieter werden ins Endlose wachsen, von Verant- 
wortlichkeit für die Instandhaltung keine Spur. Auch von Seiten der 
Stadtverwaltung besteht wohl kaum der Wille fest aufzutreten, 
denn diese kostbaren Wählerstimmen müssen bei guter Laune 
erhalten werden. 

Das Wichtigste: durch diese Methode des Wohnungsbaues aus 
Steuermitteln ist die private Wohnbautätigkeit nicht nur sozusagen, 
sondern absolut ausgeschlossen. Weder Unternehmer noch Genossen- 
schaften sind in der Lage, Wohnungen zu errichten, da sie ja für 
das Baukapital Zinsen zu zahlen hätten. Die Gemeinde baut also 
ohne jede Konkurrenz: keine Konkurrenz in Bezug auf Wohnform, 
auf Gestehungskosten, auf Eigentumsverhältnisse. Von den Be 
schlüssen einer vorwiegend politisch orientierten Körperschaft hängt 
es ab, wieviel Wohnungen und was für welche errichtet werden. 
Das Aufkommen der grossen Siedelungs-Genossenschaften, wie im 
Reich drüben, aber auch in Holland, England, in der Schweiz, ist 
vollkommen ausgeschlossen. Wenn da und dort trotzdem derartige 
Siedelungen entstanden sind, so konnte das nur geschehen auf der 
eigentümlichen Basis, dass die Gemeinde solchen Genossenschaften 
Darlehen gewährte sozusagen ohne Verzinsung, „sodass diese Dar- 
lehen eigentlich zunächst gestundet sind“. 

Summa Summarum : So verlockend dieses zinsfreie Wohnungs- 
wesen erscheint, so sehr es uns als Ziel vorschweben mag, so wenig 
scheint es uns möglich, dies Ideal innerhalb einer ringsum zins- 
erhebenden Wirtschaft zu etablieren und wirtschaftlich zu rechtfertigen. 

Wir haben darum beklagt, durch diese Tagesstreitigkeiten ab- 
gedrängt worden zu sein von den grundsätzlichen Fragen des Boden- 
rechts und der zu propagandierenden Wohnform. 

Die grossen gestellten Themata sind für einen Kongress die 
Suppe, die eben unter allen Umständen gegessen werden sollte. 


16. Oktober 1926.] 


Abb. 5. Melan-Bogen mit angehängter Schalung. 
Draufsicht auf die Rückenschalung zur Betonierung (mit plastischem Beton) 
des ersten Gewölberinges von !/ der Gesamt-Gewölbestärke. 


rechnete legitime Bedarf, also die zur rechten Zeit und am 
gewünschten Ort frei werdende Wärme nutzbringend ist, 
was durch den Nutzeffekt in der Anwendung N, ausge- 
drückt werden kann. Dadurch kommt man auf die Nutz- 
wirkung der Anlage als Ganzes, N. >< N,, die massgebend 
sein muss, und erhält als Kosten der Nutzwärme die Quoten 
der Reihe IV in der nachstehenden Tabelle. 


Empfänge. 

Es war im grossen Rathaussaal (laut Baedecker 1080 m? 
Flächeninhalt und 13,3 m hoch), steingrau und Gold, strahlend hell 
erleuchtet; die Musik spielte Strauss; zwischen den reich besetzten 
Buffets und den Tischen flogen die Kellner: Hummer und Lachs, 
Gesalzenes und Geräuchertes, Salate aller Sorten, Törtchen ohne 
Zahl, Tee und Bier, Wein mit den verschiedensten Etiquetten, Zigarren 
hell und dunkel, dick und dünn. Und mit Sachkenntnis bedienten 
sich die so oft als die „hervorragendsten Sachverständigen“ Bezeich- 
neten. Die Stimmung wuchs mit dem Leeren der Flaschen zusehends 
— es war Alles gut. 

So ab und zu erinnerte man sich da und dort der hohen 
Mission, die wir zu erfüllen zusammengekommen waren: dem grauen 
Elend der Masse die relativ erträglichste Wohnung zu schaffen. 
Gewiss. Und so kam es, dass mein Freund und Nachbar — ein vor- 
wärts orientierter Zürcher Stadtrat — des bittern Wortes gedachte, 
das der nach rückwärts orientierte Taine in seiner „Histoire de la 
France contemporaine“ über die tafelnden Konventsmitglieder ausge- 
sprochen hat, des Wortes von der satten Unbekümmertheit der 
„ventres souverains“. 

Wenn man die belebten Tische überblickte, die roten Köpfe, 
und die ungeduldig den Tanz erwartenden Damen, die Eckchen mit 
den zufriedenen ältern Herren, die angeregt von Tisch zu Tisch 
wechselnden Allerweltsleute — da war man versucht, dem grimmigen 
Taine recht zu geben: von dieser wohlgefütterten Souveränität 
hatte, wenigstens für den Moment, die grosse Masse wenig Ver- 
ständnis zu erwarten. 

Angesichts dieses festlichen Gelages und heitern Wohllebens 
war es peinigend und unmöglich, an das aufgestapelte kinderzeu- 
gende Gewimmel zu denken, dem alle unsere Sorge gehören sollte. 
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| I | Na | av 
Kachelöfen, Verluste nach oben und nachts . . . . . . 0,0:0 700%, 0,114 
Oefen für Kohle, Verluste nach oben im Mittel . . . . . 0,030 75°, | 0,040 
Etagenheizung, Verluste nach oben und іп Korridor. . . . | 0,020. 60 %, | 0,033 
Zentialheizung, gut disponiert und reguliert . . . . . . 0,016 859, | 0,019 
Fernheizung, Verluste aussen und innen . . . . . . . . 0,011 80», | 0,014 
Zentralheizung mit Oclfeuerung una Pumpenbetrieb 0,024 | 90 оо | 0,027 
Zentralheizung mit Gas, kurze Leitungen. . . . . . . . 0,080 950, | 0,085 
Speicherôfen, Verluste nach oben und nachts. . . . . . 0,135 | 850% | 0,160 


Zu diesen Kosten wären noch jene für Verzinsung, 
Unterhalt und Wartung der Anlagen zu schlagen, was in- 
dessen den Vergleich verhältnismässig wenig beeinflusst, 
da im allgemeinen die Ersparnis an Löhnen und Arbeit 
durch höhere Erstellungskosten erkauft wird. Eine Aus- 
nahme macht hier nur die Wasserheizung mit Gas, die 
leichte Bedienung mit billiger Anlage vereinigt. 


Für die meist in Betracht kommenden Systeme sind 
die Unterschiede in den Heizkosten also sehr erheblich 
und von früheren Annahmen stark abweichend. Die Er- 
klärung liegt nicht nur in der veränderten Preislage der 
Brennstoffe, sondern auch in dem Umstand, dass die 
wenigen Gelegenheiten zu einwandfreien Vergleichen durch 
Proben in der Praxis fast nie benützt werden und deshalb 
Vorurteile noch sehr verbreitet sind. Für den Kachelofen 
z. B. werden oft höhere Nutzeffekte angegeben als hier 
eingesetzt. Tatsächlich sind solche Werte überbaupt nie 
genau feststellbar, schon wegen der periodischen Feuerung, 
bei der die zu beobachtenden Zustände sich fortwährend 
verändern und weil eine Wärmebilanz, die allein die un- 
sicheren Ergebnisse bestätigen könnte, für Oefen praktisch 
nicht durchführbar ist. Im übrigen ist der Wirkungsgrad im 
praktischen Gebrauch für die kleinen Einzelfeuer natur- 
gemäss im höchsten Mass von der Wartung abhängig. In 
Anbetracht dieser Umstände ist leicht einzusehen, dass in 
der Praxis die angegebenen Durchschnitte jedenfalls nicht 
überstiegen werden. 


Ueber die Ausnützung der erzeugten Wärme ergibt 
die Temperaturverteilung in den Räumen einen gewissen 
Masstab. Mit hohen Oefen an der Innenwand fällt sie 2. В. 
sehr ungleichmässig aus, indem ein Wärmeüberschuss an 
der Decke entsteht, der oft anderswo nötig wäre. Infolge- 
dessen dürfte oft ein volles Drittel der schon an sich 
teuer erzeugten Ofenwärme verloren gehen und bei der 


Aber die Stadtverwaltung hatte uns einmal geladen, sie hat 
sich nicht lumpen lassen und hat gezeigt, dass sie nicht nur grosse 
Häuser, sondern auch grosse Empfänge aufzubauen verstehe. 

Auch dem Präsidenden der österreichischen Republik, Herrn 
Dr. Hainisch, sollten wir unsere Aufwartung machen. Wir waren zum 
Tee gebeten in sein Amtsgebäude am Ballhausplatz. Es nahm sich 
ordentlich stattlich aus, wie Wagen um Wagen vom Michaeler-Platz 
heranfuhr und in die grosse Einfahrt bog. Wir bescheidenern Leute 
klemmten uns dazwischen und erreichten — wie die andern — über 
eine schöne Treppe die Flucht von Räumen, die zur Aufnahme der 
festlichen Versammlung bestimmt waren. 

Aus den hohen Fenstern sah man über die Bäume des Volks- 
gartens zu den Hofmuseen, zum Marstall hinüber. Breite Balkone 
luden zum Austritt. Der Abend sank über die Stadt, drinnen 
erglänzten die Kronleuchter. Weiss und Gold und wieder Weiss und 
Gold, zart, fein, etwas müd. Und in den weiten Flächen, die hoch 
über das Hinundher der Menge aufragten, dunkle, tonige Bilder : 
dort, links vom dichtumstandenen Buffet ist das nicht ein Lawrence? 
Metternich, der Mensch mit dem rätselhaften Gesicht und dem noch 
rätselhaftern Charakter — wir sind in Wien, am Ballhausplatz. 

Aergerlich schiebt mich mein Partner, ein höherer deutscher 
Beamter, vor: „Wir müssen doch eine Tasse Tee genehmigen“. Tee 
gibts wohl noch, aber, leider, der Rum ist schon weggetrunken. 
Wer was auf sich hält, der schlägt Bresche in die hübsch auf- 
getürmten Brötchen und Törtchen — ein allzu bekanntes Bild. 

Sollte man’s darauf abgesehen haben, uns auf Schritt und 
Tritt an unsere menschlichen Schwächen zu erinnern, an das Un- 
zulängliche und Erdgebundene? Oder will man uns einwickeln in 
die schöne, fette, erhabene, pöbelverachtende Stimmung der Tainischen 
„ventres souverains “ ? H.B. (Schluss folgt.) 
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Mehrzahl von Etagenheizungen mit hohen Radiatoren an 
den Innenwänden und nackten Leitungen in den Neben- 
räumen wahrscheinlich noch mehr. Dass die Ofenheizung 
während der Brennstoffkrise und auch seither als billiger 
hingestellt wurde, beruht, abgesehen von der damaligen 
Preislage und den tatsächlich kleineren Leistungen, auf 
dem Vergleich mit den ziemlich stark verbreiteten Klein- 
anlagen, bei denen die Gewinne der zentralisierten Feue- 
rung durch unvorteilhafte Uebermittlung und schlechte Pla- 
zierung der Wärme wieder zunichte gemacht sind. Die 
wirtschaftlichen Möglichkeiten der Zentralheizung, die nicht 
zuletzt in der gleichmässigen Erwärmung der Räume durch 
richtig angeordnete Heizkörper liegen, werden hier so gut 
wie gar nicht ausgenützt. 

Mit gemeinsamer Wärmeerzeugung in Fernheizwerken, 
unter weitgehender Verwendung billigster Brennstoffe, so- 
wie unter Benützung von Abfallwärme und Nebenproduk- 
ten, würden die Kosten der WE noch weiter herabgesetzt. 
Durch Zusammenarbeit mit andern Dienstzweigen, wie Gas- 
oder Kraftwerken, könnten auch die Verwaltungskosten 
sehr mässig gehalten werden, sodass für voll besiedelte 
Quartiere die Heizunı von der Zentrale aus nur auf etwa 
з bis 1/0 der mit Holz erzeugten Kachelofenwärme zu 
stehen käme. Gegenüber Ofenfeuerung mit Kohle stellte 
sich die Nutzwärme auf rund Ve bis !/,, Etagenheizung 
1/2 bis !/ und gewöhnliche Zentralheizung ?/, bis 1/3. Die 
Kosten der Wartung würden in ähnlichem Verhältnis stehen, 
was eine willkommene Ersparnis an unproduktiver Klein- 
arbeit bedeuten würde. Wenigstens für Neubauten wären 
die Kostenanteile der Zentrale und Fernleitungen durch 
Vereinfachung der häuslichen Einrichtungen und bauliche 
Ersparnisse meistens ausgeglichen, sodass auch unter An- 
rechnung aller Spesen die Wärmeversorgung durch eine 
Zentrale nachweisbar entschieden billiger zu stehen käme 
als durch Ofenheizung, und jedenfalls nicht teurer als mit 
einer guten Zentralheizung. Bei sehr viel geringeren Kosten 
für Anlage und Betrieb wären also die gleichen Annehm- 
lichkeiten geboten, die die elektrische Heizung aufweist, 
nämlich bequeme Bedienung und Reinlichkeit. Und sofern 
billige Abfallkraft zeitweise verfügbar wird, so würde diese 
schliesslich am leichtesten durch ein Heizwerk zur Ver- 
wendung gebracht. 

Als ein Hindernis der Wärmeversorgung im Sinne 
unserer übrigen öffentlichen Dienste werden etwa die 
Schwierigkeiten der Wärmemessung hervorgehoben. So 
lange jedoch Wohnungen neben- und übereinander gebaut 
werden, findet zwischen diesen immer ein nicht unerheb- 
licher und ganz unkontrollierbarer Wärmeaustausch statt. 
Eine genaue Messung hat hier wenig Wert. Die pauschale 
Berechnung mit der Miete, die sich in Grosstädten im 
ganzen bewährt, dürfte für Etagenhäuser das Gegebene 
sein. In Einzelhäusern dagegen wäre die Messung vorzu- 
ziehen. In solchen Fällen wird ein gewöhnlicher Heiss- 
wassermesser genügende Genauigkeit ergeben, indem Unter- 
schiede in der Abkühlung durch geeigneten Tarif ausge- 
glichen werden können. Besondere Wärmezähler werden 
sich einfinden, sobald Nachfrage dafür vorhanden ist. Und 
was die Unabhängigkeit der Einzelheizung anbetrifft, so ist 
sie im Grunde sehr teuer bezahlt durch grössere Abhängig- 
keit von Dienstboten und eigene unproduktive Bemühungen. 

Betriebskosten, Ersparnis an Arbeit und Reinlichkeit 
sprechen also entschieden für die Zentralisation, die soweit 
geführt werden sollte, als es die Umstände jeweils nur irgend 
erlauben. Betrachten wir einmal die vielen Einzelwohn- 
häuser in Reihen und Kolonien, die jetzt fast durchwegs 
mit Oefen versehen werden. Trotz allen Bestrebungen für 
bessern Wärmeschutz sind diese Häuser keineswegs leichter 
zu heizen als ältere Wohnungen, schon weil die Mauer- 
stärken geringer sind und mit verhältnismässig grössern 
Abküblungsflächen gerechnet werden muss. Oft sollen auch 
Nebenräume heizbar sein, etwa die Gasküche und expo- 
nierte Vorplätze. Das Badzimmer mit Waschgelegenheit, 
dessen Berechtigung endlich auch für einfachere Wohnungen 
anerkannt wird, verliert seinen Wert ohne Heizung. Wenig- 


Abb. I und 2. 


„Columbus“-Radiator mit hintern Anschlüssen 
und Spezialregulierhahn. 


stens ein Schlafzimmer sollte gut erwärmt und nördlich 
gelegene temperiert werden können. Diese Anforderungen 
sind kein Luxus, aber praktisch sind sie mit Oefen nicht 
erfüllbar und allzuoft werden sie einfach ignoriert, wobei 
gewöhnlich die Kostenfrage den Ausschlag gibt. 

Die Zentralbeizung für alle Räume stellt sich nun 
allerdings teurer als ein bis zwei Oefen pro Wohnung. 
Für gleiche und einigermassen genügende Leistung spre- 
chen die Kosten aber schon eher zu ihren Gunsten, und 
bei der gemeinsamen Heizung einer Häusergruppe ergibt 
sie die billigste und entschieden die beste Lôsung.!) 

Dass die Zentralisierung im kleineren und grösseren 
Masstab nicht schon allgemeinere Verbreitung gefunden, 
ist einerseits den herrschenden Gewohnheiten zuzuschreiben. 
Anderseits ist aber auch noch zu wenig getan worden, die 
praktisch sehr wohl erreichbaren Vorteile zu verwirklichen 
und bekannt zu machen. Nicht zuletzt ist es aber eine 
mehr oder weniger bewusste Abneigung, die auf den 
ästhetischen Mängeln des Verfügbaren beruht. Diese spielt 
eine nicht unbedeutende Rolle bei den Architekten. Jeden- 
falls sind es solche Unzulänglichkeiten, die Veranlassung 
geben zu der sehr verbreiteten unsachlichen Behandlung 
der Zentralheizungskôrper, die deren prosaische Erschei- 
nung mitsamt dem unansehnlichen Zubehör irgendwie zu 
bemänteln und zum Verschwinden zu bringen sucht. Damit 
ist jedoch der Sache nicht gedient. Denn die erwünschte 
Wirkungsweise, die vorwiegende direkte Strahlung bei 
mässiger Erwärmung der Luft, wird verunmöglicht, und 
die Leistung ist überhaupt nur unter Nachteilen und mit 
bedeutend höheren Kosten erzielbar. Die Reinigung wird 
vernachlässigt, weil man den Schmutz nicht sieht. Dieser 
Umstand, vereint mit der Ueberhitzung erzeugt gerade jene 
Luftverschlechterung, die man der Zentralheizung gegen- 
über dem Kachelofen noch vorwirft. Dieser wird niemals 
verkleidet, weil er eben fertig und sauber dasteht. Solche 
Massnahmen sind auch bei Radiatoren im Grunde ge- 
nommen unwahr und haben schon oft zu Geschmacks- 
Verirrungen geführt. Das Problem will nicht umgangen, 
sondern auf direktem Wege angepackt und wirklich ge- 
löst sein, was allseitig sachliche Behandlung verlangt. 

Selbstverständlich fällt die Hauptaufgabe dem Hei- 
zungsfachmann zu und sie dürfte zunächst in der weitern 
Vervollkommnung der Radiatoren selbst zu finden sein, 
die noch in mehrfacher Beziehung möglich erscheint. Und 
damit wäre wohl auch der guten und sauberen Anwen- 
dung unwillkürlich Vorschub geleistet. In ausgebauten 
Wohn- und Arbeitsräumen könnten fast überall, dem Wesen 
der Sache entsprechend, die direkt wirkenden, wärmespen- 
denden Organe frei und sichtbar aufgestellt werden. Wenn 
dies in ästhetisch einwandfreier Weise erreicht ist, werden 
sich auch die vielen architektonischen Zutaten und Kom- 
promisse erübrigen, denn schliesslich ist die Heizung nicht 
zuın Gebäude gehörend, sondern als Einrichtung anzusehen. 
Folglich dürfte ein möglichst zwangloses Einfügen grund- 

1, Näheres hierüber in «Die künftige Zentral-Heizung», im Bulletin 


des Schweizer. Vereins von Gas- und Wasserfachmännern 1922, sowie in «Die 
Heizungsfrage im Wohnungsbau», Gesundheits-Ingenieur, 21. März 1926. 
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Abb. 3. 


‚„Columbus*-Radiator in einer Fensternische. 


sätzlich und in der Regel auch praktisch die beste Lösung 
darbieten, die die Architektur des Raumes möglichst unbe- 
rührt lässt und daneben die Heizung zur Geltung bringt. 
Der Eindruck einer unbefangenen und würdigen Sachlich- 
keit kann auch durch farbige Behandlung erhöht werden, 
die indessen weder aufdringlich noch vertuschend sein sollte. 


Die zweckmässigste Aufstellung der Radiatoren ergibt 
sich gewöhnlich in den Fensternischen, wo mit Modellen 
von verschiedener Bautiefe auch ein gutes Einpassen sehr 
wohl möglich wäre. Die natürliche Brüstung ist heiztech- 
nisch gut geeignet und bedarf in der Regel gar keines 
weiteren Zutuns. Unter hohen Fenstern sollten die Ge- 
simse eher weggelassen als verbreitert werden. Und umso- 
mehr als die äussere Radiatorenstellung die gleichmässigste 
und rasche und alles in allem vorteilhafteste Erwärmung 
der Räume ergibt, so liegt es nahe, Radiatoren für dieses 
besondere Anwendungsgebiet besonders durchzubilden. 


Für diesen Zweck sind Modelle von geringer Bau- 
tiefe schon durch die Raumverhältnisse bedingt. Sie 
sind auch günstig für Strahlung und diese Eigenschaft 
kann sehr wohl durch besondere Ausbildung der dem 
Raume zugekehrten Stirnflächen erhöht und zum Ausdruck 
gebracht werden, wofür die üblichen Zeilenformen mit ein- 
gestossenen Kanten oder auch Elemente in Plattenform 
geeignet sind. Diese Elemente müssen jedoch schon wegen 
des Raumbedarfs und aus andern technischen Gründen 
gewellt sein. Diese sinngemässe Ausbildung der Front 
erleichtert übrigens auch die erwünschte Herstellung der 
Radiatoren als fertig umgrenzte Einheit. Die Rückseite, 
deren Strahlung nicht zur Geltung kommt, kann ebenso- 
wohl für Lufterwärmung ausgebildet werden, wobei es 
wesentlich ist, für gute Zirkulation zu sorgen, damit die 
Wärme dem Raume zugeführt wird, anstatt die Mauer zu 
erhitzen. Diese differenzierte Rückseite kann ferner benützt 
werden für geeignete Befestigung, die den nötigen Abstand 
von der Mauer ergibt, und für unsichtbare Anschlüsse, 
wodurch auch das Problem der baulichen Berührungspunkte 
der Lösung näher gebracht wäre. Als klar umrissene und 
saubere Erscheinung dürfte dann der Radiator auch ästhe- 
tisch eber befriedigen und könnte sich neben andern Ein- 
richtungen sehen lassen. Die hier dargestellten Heizkörper 
(Abbildungen ı bis 3) sind als praktische Versuche in 
dieser Richtung aufzufassen. 

Kurz wiederholt: Eine rationelle Wärmewirtschaft ist 
nicht durchführbar mit Kleinbetrieb. Die bessere Verwer- 
tung von billigeren Brennstoffen, sowie die tunlichste Ver- 
minderung der unproduktiven Arbeit, gebieten die weiter- 
gehende Zentralisation, die für die heutige Baupraxis ent- 
schieden angezeigt ist und schon aus Gründen der Rein- 
lichkeit in Atmosphäre und Haus im allgemeinen Interesse 
liegt. Der Weg zu diesem Ziel wird geebnet sein, wenn 
einmal der Zentralheizungskörper zu einer erfreulichen und 
beliebten Sache gediehen ist, nach der man allgemein ver- 
langt. 


Zum neuen Untergestell für Strassenbahnwagen 
der Schweizerischen Lokomotivfabrik Winterthur. 


In Nr. 24 letzten Bandes дег „5. В. 2.“ gibt Ing. Buchli die 
Beschreibung eines Untergestelles für Strassenbahntriebwagen, das 
in seinen neuartigen Ideen vieles verwirft, was bisher auf diesem 
Gebiete für gut und richtig gehalten wurde. Die eingehende Begrün- 
dung für alle vorgenommenen Veränderungen, die der Beschreibung 
vorangestellt ist, führt uns deren Notwendigkeit in anschaulicher 
Weise vor Augen, enthält aber auch einige Angaben, die geeignet 
sind, eine falsche Vorstellung unserer heutigen Verhältnisse hervor- 
zurufen. 

Kurvenradien von 10 und 12 m kommen wohl vor, können aber 
keinesfalls als „normal“ bezeichnet werden, denn sie haben sicher 
abnormale Verhältnisse zur Voraussetzung. Ebenso wären die durch 
diese Radien bedungenen Radstände mit 2 und 3 m etwas zu gross 
zu nennen, da das Verhältnis von Radstand zu Bogenhalbmesser 
mit 1:5 gewöhnlich als äusserste Grenze angesehen werden kann, 
die nur in seltenen und vereinzelten Fällen überschritten wird. 

Die Behauptung, dass die Abdichtung der Zahnräder gegen 
Eindringen des Schmutzwaësers ein schwieriges Problem bilde, soll 
zugegeben werden, es muss aber auch gleichzeitig betont werden, 
dass dieses Problem seine einwandfreie Lösung bereits gefunden hat. 
Das Eindringen von Schmutzwasser in den Zahnradschutzkasten kann 
daher ohne weiteres als Seltenheit bezeichnet werden. 

Die Verstärkung von Geleise und Achsen ist in erster Linie 
wohl nicht erfolgt, um den Stössen, die sich von den Schienen 
ungefedert auf den Motor fortpflanzen, genügend Widerstand entge- 
genzusetzen, sondern ist ein Zeichen der Entwicklung und muss 
vielmehr als eine Funktion des immer mehr ansteigenden Raddruckes 
angesehen werden. Sofern aber der Schienenstoss als Ursache für 
die genannten notwendigen Verstärkungen angesehen wird, darf nicht 
unerwähnt bleiben, dass dieser Schienenstoss eigentlich aufgehört 
hat zu bestehen, seitdem man durchwegs zur Schienenschweissung 
übergeht. In verhältnismässig kurzer Zeit wird die Zahl der ge- 
schraubten Schienenstösse auf :/,, und darunter herabgesunken sein. 
Hiermit soll aber keineswegs bestritten sein, dass eine Aufhängungs- 
art, die das ganze Gewicht des Motors gegenüber der Achse abfedert, 
die Lebensdauer von Geleise und Fahrzeug günstig beeinflusst. 

Schliesslich soll noch erwähnt werden, dass der Unterhalt, 
den die Achsgabel- Führungen bedingen, wohl nicht allein deshalb 
so umfangreich ist, weil diese dem Staub und Schmutz besonders 
stark ausgesetzt sind, sondern dass dies zum grössten Teil durch 
die bedeutenden Kräfte verursacht wird, die hier notwendigerweise 
durchgehen müssen und die in dem Querspiel der Achse, sowie 
zum grossen Teil im Unterschied der beiden Räder des selben 
Räderpaares ihre Begründung finden. 

Wenden wir uns nach diesen kleinen Feststellungen nunmehr 
der neuen Konstruktion selbst zu, so fällt uns sofort als eine be- 
zeichnende Eigenart auf, dass die beiden Räder eines Räderpaares 
eine vollständige Trennung voneinander erfahren haben. Die Verbin- 
dung der beiden selbständig gemachten Räder erfolgt durch ein 
gegossenes Gehäuse, dem auf diese Weise die wichtige Rolle eines 
tragenden Teiles übertragen ist. 

Die Erfahrungen eines Jahrhunderts auf dem Gebiete der Eisen- 
bahnachse haben dazu geführt, dass man diesem Teil der Fahrzeuge 
eine besonders respektvolle Behandlung zuteil werden lässt, die darin 
gipfelt, dass man sich nicht mit ihrer Bemessung allein zufrieden 
gibt, sondern auch die Eigenschaften des Materials einer geradezu 
ängstlichen Beurteilung unterzieht und sie darüber hinaus noch 
periodischen Untersuchungen unterwirft. Wenn wir uns der Ermüdungs- 
Erscheinungen dieser Achsen erinnern, so können wir sagen, dass 
die selbe Behandlung auch bei den Fahrzeugen der „Städtebahnen“ 
nur gerechtfertigt sei. 

Die Rolle dieser Achsen nun soll ein gegossener Konstruktions- 
teil übernehmen und damit den marternden Beanspruchungen aus- 
gesetzt werden, wie dies bei diesen Achsen der Fall ist, also der 
geschmiedeten und oft auch noch vergüteten Achse aus Qualitäts- 
material bester Herstellung, gleichgestellt werden. 

Noch wesentlicher erscheint uns aber der Umstand, dass der 
Verschleiss an den vertikalen Flächen zwischen dem Rad und dem 
Gehäuse ein Spiel der Räder in der Richtung der Achsen zur Folge 
haben muss, das sich früher oder später einstellen wird und wodurch 
die gegenseitige Lage dieser beiden Räder keine unverrückbar feste 
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und starre mehr ist, somit also das Spurmass, diese Säule des 
Betriebes mit auf Schienen rollenden Fahrzeugen, in Frage gestellt 
und damit auf einen grossen Teil der notwendigen Sicherheit des 
Betriebes verzichtet wird. 

Welches ist nun aber die Errungenschaft, der ein solches Opfer 
dargebracht wurde? 

Die beiden voneinander getrennten Räder sind durch den ge- 
meinsamen Antrieb wieder miteinander verbunden, und die gegen- 
seitige Bewegbarkeit ist dadurch erreicht, dass zwischen den Zahn- 
kranz der grossen Zahnräder des Getriebes und seine mit dem zu- 
gehörigen Rade fest verbundene Nabe eine Feder eingeschaltet ist, 
deren Zusammendrückbarkeit das Mass der gegenseitigen Verdrehung 
der beiden Räder ausmacht. Soweit aus den vorliegenden Zeichnungen 
entnommen werden kann, beträgt diese Zusammendrückbarkeit un- 
gefähr 5 cm, was auf den Radumfang bezogen etwa 10 cm ausmacht. 
Da die Verdrehung nach beiden Richtungen erfolgen kann, liegen die 
beiden äussersten Punkte am Umfang des Rades, also 20 cm weit 
voneinander ab. 

Nehmen wir einen Laufkreisdurchmesser von 820 mm an, 
so ist bei Vollspur die Wegdifferenz eines jeden vollen Bogens 
1500 x 3,14 x 2, also für einen Viertelbogen 2355 mm. Dem Wege 
des Aussenrades entsprechen bei 18 m Bogenradius, für einen Viertel- 
bogen rund 6 Umdrehungen, sodass also bei jeder Umdrehung die 
Wegdifferenz von 2355 : 6 = 393 mm aufgezehrt werden müsste. Nach- 
dem aber nur 200 mm verfügbar sind, so heisst das, dass die Ver- 
drehbarkeit der beiden Räder gegeneinander, für den Fall, dass diese 
im Moment des Einfahrens in den Geleisebogen gegeneinander in 
negativem Sinne vollständig angespannt wären, rund nach einer 
halben Umdrehung bereits aufgezehrt sein würde und die beiden Räder 
daher für den Rest des Weges durch diesen Bogen gegeneinander 
vollkommen fest gestellt wären, geradeso, als ob die gegenseitige 
Beweglichkeit überhaupt nicht da уйге. 

Diese akademische Erörterung, bei der angenommen ist, dass 
das Aussenrad sich rein rollend abwälzt, während das Innenrad das 
notwendige Gleiten allein vollführe — was nicht immer zutreffen 
wird — zeigt also, dass die Federung, die so bemessen ist, dass 
kurze Kurventeile durchfahren werden können, ohne dass ein Gleiten 
der Räder auf den Schienen notwendig ist, wirklich nur einen sehr 
kurzen Kurventeil in der geschilderten Weise zu durchfahren gestattet. 
Und wegen dieses geringen Erfolges ist die Einheit der Achse, des 
Räderpaares, ja, ist das Spurmass aufgegeben worden, bezw. in Frage 
gestellt. Fürwahr, ein recht bescheidenes Ergebnis. 

Dieses so gekennzeichnete Räderpaar wird nun von dahinter 
oder davor laufenden Führungsrädern so geführt, dass es im Geleise- 
bogen, entgegen seinem natürlichen Bestreben, infolge der zu 
überwindenden Wegdifferenz zwischen dem Aussen- und dem Innen- 
rade, sich in die Richtung gegen Geleisebogen -Mittelpunkt zu ein- 
stellen soll. Die festen Abmessungen, die vorliegen, bedingen es, 
dass diese Einstellung für einen bestimmten Radius auch wirklich 
eintreten wird, und dass die zweifellose Verbesserung der Anlauf- 
verhältnisse, die durch die beiden Führungen erzielt ist, bloss die 
eine Voraussetzung erheischt, dass diese Führungsräder genügend 
belastet seien, um im Zustande ihrer Tätigkeit, also unter dem 
Drucke der Wirkung der Wegdifferenz, im gegebenen Augenblick 
nicht die Rille zu verlassen, wozu sie unbedingt sehr grosse Neigung 
haben werden. 

Auf diese Weise geht uns aber ein Teil des Wagengewichtes 
für die Adhäsion des Wagens verloren und es zeigt sich, dass eines 
der Hauptübel des Drehgestellwagens bei dieser neuen Konstruktion 
nicht beseitigt ist. Dagegen ist die gute Bogenläufigkeit des Dreh- 
gestellwagens nur für die beiden Triebwagenachsen erreicht und 
nicht für die beiden Führungsachsen, deren fester Radstand weit 
über das Mass hinausgehen kann, das man hierfür bei Drehgestellen 
anwendet. 

Inwieweit die erreichte Herabminderung des Motorgewichtes 
den Nachteil aufwiegt, der in der Verdreifachung der Zahl der Zahn- 
räder besteht, sei dahingestellt, weil hierzu wohl auch ein gut Teil 
Betriebserfahrung erforderlich ist, die erst gesammelt werden müsste. 

Schliesslich soll noch erwähnt werden, dass die vorliegenden, 
leider etwas kleinen Zeichnungen vermuten lassen, dass die Ver- 
bindung des Wagenkastens mit dem Untergestell bloss durch die 
beiden drehbaren Federsysteme erfolge, was für die Stabilität des 
ganzen Fahrzeuges, besonders infolge der Brems- und Anfahrwirkung, 
auf die Dauer kaum genügen dürfte. 
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Abb. 1. Hohltriebachse (nach Klien-Lindner) der Ае {/, Simplon-Lokomotive. 


Zugegeben, dass im mechanischen Aufbau der Strassenbahn- 
Triebwagen seit der Einführung der elektrischen Zugkraft keine 
nennenswerten Fortschritte zu verzeichnen sind und es daher nicht 
warm genug begrüsst werden kann, wenn auf diesem Gebiete neue 
Ideen zutage gefördert und erprobt werden; doch kann über die 
Erscheinungen der letzten Jahre schon jetzt gesagt werden, dass die 
Uebertragung der für das Automobil geschaffenen Konstruktionen 
nicht so ohne weiteres auf den Strassenbahnwagen erfolgen kann. 
Ob sich der neue Antrieb, dessen zweifellosen Vorteilen heute leider 
noch einige Nachteile gegenüber stehen, für gut und brauchbar 
erweisen wird, wird die allernächste Zeit lehren, da gerade auf 
diesem Gebiet derzeit mehrfache Versuche in vollem Gange sind. 

Wien, den 2. August 1926. 

Franz Hartmann, Ingenieur 
Oberinspektor der städtischen Strassenbahnen, Wien. 
х 


Die Einwendungen von Ing. Franz Hartmann sind insofern zu 
begrüssen, als sie Gelegenheit bieten, auf die Eigenart des neuen 
Untergestelles näher einzutreten. Es ist ihnen aber auch zu ent- 
nehmen, dass der mechanische Aufbau des Strassenbahnwagens 
wesentliche Mängel aufweist, und dass es daher sehr willkommen 
sein muss, wenn auf diesem Gebiete neue Ideen zutage gefördert 
werden. Die Schweizer. Lokomotiv- und Maschinenfabrik Winterthur 
hat diese Mängel ebenfalls erkannt, und gestützt darauf ein Unter- 
gestell, eigens als Versuchsausführung, in Vorschlag gebracht. Sie 
ging dabei selbstverständlich von der Voraussetzung aus, auf Grund 
der Versuche die Entwicklung der in dem Untergestell vorgeschla- 
genen grundlegenden Ideen weiter auszubauen. 

Zu den einleitenden Bemerkungen von Ing. Hartmann sei kurz 
folgendes bemerkt: 

Es ist richtig, dass Kurvenradien von 10 bis 12 m nicht das 
Normale sind; sie kommen aber tatsächlich vor, und die Wagen- 
gestelle sind daher auch für das Durchfahren dieser Radien zu bauen. 
im übrigen hat die Grösse des Kurvenradius auf die Konstruktions- 
Grundsätze des Kardan-Untergestelles keinen Einfluss. Es soll auch 
zugegeben werden, dass bei sorgfältigem Unterhalt die Zahnrad- 
Schutzkasten des Trammotors gegen Schmutzwasser abgedichtet 
werden können, aber es ist in Betracht zu ziehen, dass die Zahnrad- 
Verschalung bei jedem Ausbau des Motors ebenfalls entfernt werden 
muss, und dass die Verschalung infolge der ziemlich umfangreichen 
Abdichtungsfläche einen besonders vorsichtigen Zusammenbau ver: 
langt. Diese Mängel beseitigt die einfache Rohrkonstruktion vom 
Triebrad des neuen Untergestelles. 

Es ist auch uns bekannt, dass die Schienenstoss-Verbindungen 
der meisten Strassenbahnen geschweisst werden. Da aber das Unter- 
gestell nicht nur für Städtebahnen Verwendung finden soll, sondern 
auch für jede andere kurvenreiche Bahn, so ist doch im allgemeinen 
mit der schädlichen Einwirkung der Schienenstösse zu rechnen. Auf 
alle Fälle sind die Stösse, die von den Weichen und Kreuzungen 
herrühren, bei Strassenbahnen in vermehrtem Masse vorhanden; 
auch schroffe Seitenablenkungen der führenden Triebachse können 
trotz der geschweissten Schienenverbindungen nicht vermieden wer- 
den. Das gibt Herr Hartmann auch ohne weiteres zu, indem er von 
den „marternden Beanspruchungen der Achsen“ spricht. 

Die Kritik Hartmanns wendet sich hauptsächlich gegen zwei 
Punkte der Ausführung des neuen Untergestelles. Es betrifft dies: 
1. Die gegossene Hohlachse für die Triebräder und 2. die Zweiteilig- 
keit der Triebachse selbst. 

Seine Bedenken, gegossene Konstruktionsteile für Bahnfahr- 
zeuge, insbesondere für unabgefederte Achsen zu verwenden, sind 
vollständig unbegründet. Grauguss scheidet natürlich aus. Vor einem 
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Abb. 2. Verhalten des Kardan-Untergestells in ciner Kurvencinfahrt 
und in der Kurve. 
Oben: Schwingungscharakter der Triebachse: 
des Normalwagens ` 2 Verwindung der geteilten Achse des Kardanwagens. 
Unten: a Spurkranzdruck auf Rad R, während der Kurveneinfahrt, 
b Spurkranzdruck auf Rad R, in der Kurve. 


1 Verwindung der Achse 


Jahrhundert war der Stahlguss allerdings noch nicht bekannt; heute 
ist man aber in der Lage, Nickel- und Chromnickelstahl zu giessen 
und durch Vergütung die Qualität des Materials ebenbürtig mit dem 
geschmiedeten Material herzustellen; die weitgehende Verwendung 
des Qualltätsstahlgusses beschränkt sich aber lediglich auf Stücke, 
die in Guss billiger herzustellen sind, wie z. B. die bei dem neuen 
Untergestell verwendeten Hohlachsen, die giessereitechnisch infolge 
der gleichmässigen Wandstärken ein einfaches Gusselement darstellen. 

Die A.-G. Eisen- und Stahlwerke, vormals G. Fischer, in Schaff- 
hausen gibt nachfolgende garantierte Qualitätszahlen ihres Stahl- 
gusses an: ` 

Geglühter Stahlguss. 


Festigkeit Streckgrenze Dehnung Schlagfestigkeit 
Кет? kg WÉI тке mm? 
40 bis 50 20 bis 25 22 bis 18 20 bis 12 
50 bis 60 25 bis 30 18 bis 12 12 bis 7 
60 bis 70 40 bis 50 12 bis 8 7 bis 4 
Vergüteter Stahlguss. 

(40 bis 50) (25 bis 35) (25 bis 20) (22 bis 17) 
40 bis 50 26 bis 33 25 bis 21 25 bis 18 
(50 bis 60) (30 bis 40) (20 bis 16) (17 bis 12) 
50 bis 60 33 bis 39 21 bis 16 18 bis 12 
60 bis 70 39 bis 45 16 bis 12 12 bis 8 


Weicher legierter Nickelstahl mit 1°/, Nickel 
(geglüht vergütet) 
40 25 33 18 
46 33 32 20 


Die beim vergüteten Stahlguss angegebenen Klammerwerte sind 
Qualitätszahlen des im Lokomotiv- und Wagenbau fast allgemein 
verwendeten S. M.-Stahles. 

Die Hohlachse des neuen Untergestelles ergibt eine statische 
Beanspruchung von nur 62 kg’cm?, also fast zehn mal weniger als 
normalerweise gerechnet werden darf. Man muss wohl überängst- 
lich sein, um unter den gegebenen Umständen Bedenken gegen die 
Verwendung einer in Stahl gegossenen Triebhohlachse zu haben. 
Wenn ich im weitern noch auf ein Konstruktionselement in Stahl- 
guss hinweise, das seit 1905 im Betriebe ist und unter weit un- 
günstigeren Verhältnissen arbeitet als unsere Hohlachse, so dürfte 
auch Ing. Hartmann von der Verwendbarkeit des Stahlgusses in der 
angezogenen Form sicherlich überzeugt sein. 

Die Abbildung 1 stellt die Hohltriebachse der Simplonloko- 
motive dar. Es sind deren vier seit nahezu 20 Jahren im Betrieb. 
Das Material dieser Achsen hat, trotzdem bei jeder Radumdrehung 
die Beanspruchung von einem positiven zu einem negativen Maximal- 
wert sich ändert und Torsionskräfte zu übertragen sind, und die Achse 
allen Schienenstössen, die bei einer Geschwindigkeit von 75 km/h 
auftreten, direkt ausgesetzt ist, nicht die geringsten Störungen oder 
Ermüdungserscheinungen gezeigt. 
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Abb. 3. Spurkranzdruck in der Kurve beim Kardanwagen. 


Ing. Hartmann untersucht im weitern die Abwicklung der bei- 
den auf einer Hohlachse sitzenden Triebräder während des Kurven- 
laufs, wie sie sich aus der gegenseitigen Federung ergibt, und 
schliesst die Untersuchung mit dem Ausspruch, dass der Erfolg der 
Zweiteiligkeit ein recht „bescheidenes Ergebnis“ zeitige. Die Voraus- 
setzungen, die der Kritik zugrunde liegen, mussten dieses Resultat 
ergeben. Hartmann verkennt aber die eigentliche Zweckbestimmung 
der Zweiteiligkeit und übersieht auch, dass der Kurvenlauf bei voll- 
gespannten Federn ein vollständig verschiedener von der einteiligen 
Achse ist, wie im nachfolgenden erklärt werden soll. 

Es ist bekannt, dass das beim Durchfahren einer engen Kurve 
entstehende Pfeifen der Räder Reibungsschwingungen sind, die einer- 
seits durch den Spurkranzdruck im Verein mit dem Anlaufwinkel 
an die Laufschiene und anderseits durch die ungleiche Abwicklung 
der beiden Räder beim Kurvenlauf erzeugt werden. Auch die Riffel. 
bildung an den Schienen wird auf die Reibungsschwingungen zurück- 
geführt. (Siehe „Stahl und Eisen“ 1921: Riffelbildung, von A. Wichert.) 
Im fernern soll die Zweiteiligkeit der Achse eine weichere, sanftere 
Einfahrt in die Kurve ermöglichen. 

Diese drei Erscheinungen, die als Hauptmängel der zwei- 
achsigen Wagen zu bezeichnen sind, werden durch die neue Unter- 
gestell-Bauart behoben. 

Die beiden Triebräder bilden mit ihrer Achse ein Schwingungs- 
System, mit einer bestimmten Eigenschwingungszahl, die bei der 
normalen Bauart die hohen unangenehm pfeifenden Töne erzeugen. 
Die Tonhöhe ist durch den Federcharakter der Achse, die Erregung 
der Schwingung durch den ständigen Uebergang der Reibung, der 
Ruhe oder des Rollens in den Zustand des Gleitens bestimmt, wie 
er beim Kurvenfahren durch den Spurkranzdruck und der ungleichen 
Abwicklung der beiden Räder einer Achse hervorgerufen wird. Die 
Einwirkung des Spurkranzdruckes kann durch die annähernde Radial- 
einstellung paralysiert werden, weil dadurch die Reibungsarbeit des 
Spurkranzdruckes und damit die Abnützung an Schiene und Rad 
praktisch verschwindet. Der Federcharakter kann durch Verstärkung 
oder Verschwächung der Achse so verändert werden, dass die Ton- 
höhe in eine Phase verlegt wird, wo das Ohr die Töne nicht mehr 
störend empfindet. 

Die Schweizer. Lokomotiv- und Maschinenfabrik wählte die 
Unterteilung der Achse in zwei Hälften, die über Federn verbunden 
und so bemessen sind, dass die Eigenschwingungszahl des neuen 
Systems auf ungefähr den 20. Teil herabgesetzt wird. Damit kann 
auch der Riffelbildung, sofern sie auf Reibungsschwingungen zurück- 
zuführen ist, am besten gewehrt werden. 

Man wird entgegnen, dass der erwähnte Zweck noch besser 
durch den Einbau eines Differentialgetriebes zu erreichen wäre. Das 
ist zugegeben. Aber damit geht die Achsanordnung einer ausser- 
ordentlich vorteilhaften Eigenschaft verlustig, die darin besteht, dass 
das beim Kurvenlauf entstehende Drehmoment (b in Abbildung 2) eine 
wesentliche Entlastung des Spurkranzdruckes der Lenkgestellachse, 
also des Rades R, erzeugt. Wie aus Abbildung 3 zu ersehen ist, 
heben sich die auf die Laufräder wirkenden Kräfte bei unserem 
Drehgestell praktisch auf, sodass beim Kurvenfahren Spurkranzdrücke 
auf die Rollen des Lenkgestelles überhaupt nicht vorhanden sind. 
Damit dürfte auch die von Ing. Hartmann befürchtete Entgleisungs- 
gefahr des Lenkgestelles in Tat und Wahrheit nicht bestehen und 
der Vergrösserung seines Radstandes über die normalen Verhältnisse 
hinaus nichts im Wege stehen, umsoweniger, als die beiden Rollen 
einer Achse unabhängig voneinander auf einer feststehenden Welle 
drehend aufgesetzt sind. 

Die Kurveneinfahrt einer einteiligen Achse eines zweiachsigen 
Tramwagengestelles bildet den rohesten Teil der ganzen Kurvenfahrt. 
Infolge des Fehlens von Kurvenübergängen entsteht eine fast p/ötz- 
liche Verwindung der einteiligen Achse und diese erzeugt Reib- 
schwingungen (1 in Abbildung 2) im Gegensatz zu dem allmählichen 
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Anspannen der Feder der geteilten Achse (2 in Abbildung 2). Diese 
Eigenschaften sind es, die Veranlassung zur Unterteilung der Achse 
gaben und die ihren Zweck voll erfüllt haben. 

Am 28. Juli 1926 sind in Zürich Vergleichsfahrten zwischen 
einem Wagen normaler Bauart mit einem festen Radstand von 2,3 m 
und dem mit dem neuen Untergestell ausgerüsteten Dienstwagen 
ausgeführt worden. Abgesehen von der schlingerfreien und sozu- 
sagen geräuschlosen Fahrt des neuen Untergestelles in der Geraden, 
war ein ganz auffallender Unterschied im Ein- und Durchlaufen der 
Kurven (15 m) bemerkbar. Das Pfeifen und das bekannte Würgen 
beim Kurvenlauf ist behoben, mehr kann man nicht verlangen. Die 
Kurve kann daher mit grösserer Geschwindigkeit befahren werden 
und die Schienenabnützung wird auf ein Minimum beschränkt wer- 
den können. 

Nun bemängelt Hartmann die Unterteilung der Achsen noch 
insofern, als die gegenseitige Lage der beiden Räder keine feste und 
starre mehr und also das Spurmass in Frage gestellt ist, insbesondere 
wenn durch Abnützung an den Anlaufflächen Spiel entstehen sollte. 
Die Abbildungen des Aufsatzes in der „S.B.Z.“ lassen erkennen, 
dass die Abstützung der Hohlachse in vertikaler und horizontaler 
Richtung durch Walzenlager vorgesehen ist. Die Spurmass Sicherung 
übernimmt ein grosses sphärisches SKF-Lager, das entsprechend 
der Wichtigkeit seiner Funktion weit überdimensioniert ist, sodass 
von einer Abnützung nicht die Rede sein kann. Ein Walzenlager 
darf sich überhaupt nicht abnützen, ansonst es unbrauchbar wird. 
Die Spurkranzdrücke wirken im übrigen stets im Sinne einer Ver- 
minderung des Spurmasses; gegen diese Einwirkung kann aber durch 
gegenseitiges Anlegen der beiden Achshälften jederzeit Vorsorge 
getragen werden. 

Ich möchte aber auch hier, um die Aengstlichkeit von Ing. 
Hartmann zu beheben, neuerdings auf ein Beispiel hinweisen, auf 
einen Drehschemel mit acht Laufrädern für den Transport von Normal- 
bahnwagen auf Schmalspurgeleisen, der ebenfalls seit Jahren mit 
bestem Erfolg in Betrieb steht, und dessen Spurmass lediglich durch 
die Kugellager der Laufräder gesichert ist, also genau so, wie in 
unserem Falle. Der maximal zulässige Raddruck beträgt 5000 bis 
6000 kg, doppelt so viel, wie bei unserem Untergestell, und die 
maximale Fahrgeschwindigkeit geht bis auf 45 km/h. Trotzdem eine 
grosse Anzahl solcher Gestelle seit Jahren im Dienste stehen, sind 
Spurmassveränderungen nicht bekannt. 

Wenn Herr Hartmann gegen die grössere Anzahl der Ueber- 
tragungs-Zahnräder Bedenken äussert, so möchten wir ihm entgegnen, 
dass richtig bemessene, in Oel laufende, beidseitig gelagerte, vor 
Schmutz gut geschützte Zahnräder, eine unbegrenzte Lebensdauer 
aufweisen; in dieser Beziehung besitzt die Lokomotivfabrik Winter- 
thur aus dem Bau von elektrischen Fahrzeugen jahrelange Erfahrung. 

Was die Verbindung des Wagenkastens mit dem Untergestell 
anbetrifft, so wird diese tatsächlich durch die vier Tragfedern allein 
bewirkt, die über acht schräggestelle Laschen direkt an den Kasten 
angelenkt sind; der letzte kann also in der Längsrichtung schwingen. 
Gerade diese Eigenschaft halten wir für das Anfahren und Bremsen 
für recht wertvoll, indem durch diese besondere Aufhängungsart alle 
Längskräfte, die durch die Zug- und Stossapparate gehen, abge- 
schwächt auf die Tragfedern bezw. auf das Untergestell gelangen. 
Der Mitfahrende hat auch den deutlichen Eindruck des weichen, 
milden Anfahrens und Abbremsens des Wagens. Wenn an der Feder- 
anordnung etwas auszusetzen wäre, so könnte höchstens eine 
Lockerung der Fe- 
derblätter im Bund 
befürchtet werden. 
Aber gegen eine 
allfällige Verschie- 
bung der Blätter ist 
durch eine neue Be- 
festigungsart Vor- 
kehr getroffen, indem die Federblätter mit dem Bund elektrisch ver- 
schweisst sind (Abb. 4). Die Art der Befestigung ist versuchsweise 
an elektrischen Lokomotiven durchgeführt. Sie hat ergeben, dass 
zum Auspressen der Feder aus ihrem Bund 80 t nötig sind. Die 
Verbindungsart zwischen Untergestell und Wagenkasten ist im 
Prinzip dem Lastwagenbau entnommen und den Verhältnissen des 
Schienenwagens angepasst worden. 

Wenn Ing. Hartmann erwähnt, dass die Uebertragung der für 
das Automobil geschaffenen Konstruktionen nicht ohne weiteres auf 


Abb. 4. 


Verbindung von Feder und Bund 
bcim Kardanwagen. 


den Strassenbahnwagen erfolgen kann, so sollte er einer sowohl im 
Lokomotiv- als auch im Lastwagenbau bewanderten Firma doch 
zutrauen, dass sie in der Lage ist, die Automobil-Konstruktionen 
für den Schienenwagen passend umzugestalten. Im Artikel ist auch 
deutlich hervorgehoben, dass es angezeigt erscheine, die im Auto- 
mobilbau ausprobierten Konstruktionselemente sinngemäss auf den 
Strassenbahnwagen zu übertragen. 


Das neue Untergestell ist nun seit vier Monaten in den Wagen- 
park der städtischen Strassenbahn Zürich eingereiht. Die neue Bau- 
art hat die Erwartungen voll erfüllt; wenn auch in der Konstruktions- 
ausbildung einzelner Teile noch kleine Aenderungen und besonders 
Vereinfachungen erwünscht sind, so werden sie auf die grund- 
legenden Ideen ohne Einfluss sein. 


Selbstverständlich bauen wir auf weitere Betriebserfahrungen 
auf; die Hauptabklärung ist aber als erfolgt zu betrachten. 


Winterthur, den 7. September 1926. J. Buchli. 


Zur Frage der Rentabilität der Kanalschiffahrt. 


In der englischen Zeitschrift „Modern Transport“ (vom 17. Juli 
1926) lässt E.T. Good an die Befürworter eines grosszügig ausge- 
bauten Kanalnetzes im Innern des Landes einen Warnruf ergehen, 
der auch für manche schweizerische Vorkämpfer einer Binnenschiif- 
fahrt innerhalb unserer Landesgrenzen beherzigenswert sein dürfte. 


So führt Good aus, dass auf den insgesamt 4000 Meilen langen 
englischen Wasserstrassen das mittlere Gefälle 10,8 Fuss pro Meile 
(2,05 °/%) beträgt, während das deutsche Binnenschiffahrtsnetz auf 
seinen 70C0 Meilen einen mittlern Höhenunterschied von 1,49 Fuss 
pro Meile (0,28°’.) aufweist. In Belgien und Holland sind noch 
geringere Gefälle zu verzeichnen. Im übrigen wird angeführt, dass in 
England nur für den durchgehenden Verkehr mit 100 t-Kähnen °/,, des 
Wasserstrassennetzes praktisch aus künstlichen Kanälen bestehen 
müssten, indem sich dort die Flüsse nur zum geringsten Teil für die 
Schiffahrt ohne weiteres eignen. Auch spricht der stark hügelige 
Charakter des Landes gegen den Ausbau des Binnenschilfahrtsnetzes, 
indem eine allzu grosse Zahl von Schleusen notwendig würde. Ferner 
wird die Konkurrenzierung der Eisenbahnen, deren Leistungsfähigkeit 
ausreicht, und die auch eine grössere Beweglichkeit in den Massen- 
gütertransporten zulassen, vom nationalökonomischen Standpunkt 
aus verurteilt. Im Zusammenhang hiermit wird auf Frankreich hin- 
gewiesen, wo das unter günstigen Verhältnissen sehr stark ausge- 
baute, sogar staatlich subventionierte Kanalnetz, trotz der aus 
Konkurrenz-Gründen durch Verordnungen hoch gehaltenen Eisenbahn- 
tarife, weniger Kohle transportiert als die Eisenbahnen. Der Gedanke 
des Ausbaues der Kanalisierung wird für England als eine Illusion 
bezeichnet. 

Diese Auffassung ist bemerkenswert für ein Land wie England, 
das die Schiffahrt zur höchsten Entwicklung gebracht hat, aber eben 
nur in der Form der Zufuhr bis zu den Landesgrenzen, d.h. zur 
Küste, während die Güter - Verteilung und -Sammlung im Innern in 
erster Linie durch mechanische Transportmittel, insbesondere die 
Eisenbahnen zu bewältigen ist. 


Aehnliche Ueberlegungen treffen für unsere schweizerischen 
Verhältnisse zu. Wenn auch für die in Frage kommenden Gebiete 
die grossen Flüsse und Seen in mancher Hinsicht an sich günstigere 
Verhältnisse ergeben mögen als in England, so sind dafür die durch 
den bergigen Charakter unseres Landes gegebenen Schwierigkeiten 
noch grösser. Die Schiffahrt soll — und gerade hierin ist ein Ver- 
gleich mit der Seeschiffahrt Englands bis zu einem gewissen Grade 
möglich — einer freien nationalen Zufuhr der Welthandelsgüter 
bis an die Landesgrenzen dienen. Vor allem ist der Rhein für die 
Erfüllung dieser Aufgabe berufen, und die Entwicklung der letzten 
Jahre in dieser Richtung hat dies erwiesen. Mögen daher unsere 
Schiffahrtsfreunde in erster Linie ihre Bestrebungen auf Ausgestal- 
tung dieser Zubringer-Transportwege bis zur Landesgrenze lenken, 
und ihre Kräfte nicht in aussichtsiosen Werbungen für ein aus- 
gedehntes Wasserstrassennetz im Landesinnern zersplittern, zumal 


in diesem Gebiete mechanische Transportmittel — zunächst die 
Eisenbahnen, neuerdings auch das Automobil — nicht nur eine 
ausgedehnte Leistungsfähigkeit schon aufweisen, sondern noch 


weiterhin in hohem Masse und mit verhältnismässig geringen 
Mitteln, ausbaufähig sind. Rüegger. 


16. Oktober 1926.] 


Miscellanea. 


Rauchgase-Unfall im Rickentunnel. In Ergänzung unserer 
technischen Angaben auf Seite 213 letzter Nummer sei anhand der 
inzwischen erfolgten Berichterstattungen noch mitgeteilt, dass der 
von einer B?/,-Heissdampflokomotive der S. B. В.!) geführte Güterzug 
eine Belastung von 252 t hatte (Belastungsnorm 260 t), und laut 
Kontrollstreifen mit einer Geschwindigkeit von 20km;h in den Tunnel 
einfuhr, die dann bis zum Ort seines Stillstandes während rund 
6!;, Minuten, bezw. auf etwa 1 km Länge langsam abnahm. Ob die Feue- 
rung unter Mangel an Sauerstoff entscheidend gelitten hat, ist noch 
nicht festgestellt; erwähnt wird, dass Nachts nach 20 Uhr, also nach 
etwa acht Stunden, die (Petrol-)Signallaternen an der Lokomotive 
noch brannten, und dass die Kohlen auf dem Rost ausgebrannt 
waren. Am 7. d. M. begann die fachmännische Untersuchung der 
Lokomotive durch die Experten Dir. J. Buchli (S. L. M. Winterthur) und 
Depotchef J. Kägi von der В. Т. Auch solle eine Rekonstruktion des 
Tatbestandes vorgenommen werden, meldet die Presse. Da die Unter- 
suchungs - Ergebnisse aus naheliegenden Gründen vorläufig nicht 
mitgeteilt werden können, ist gegenüber allem, was man darüber zu 
lesen bekommt, insbesondere die Erörterung der Verantwortungs- 
fragen, also auch mit dem Urteil, Zurückhaltung geboten. 

Ferner ist im Parlament erklärt worden, dass beabsichtigt sei, 
die zur Zeit bis Rapperswil vorgerückte beschleunigte Elektrifikation 
in Abweichung vom Ваиргосгатт *) nunmehr unverzüglich auch 
über Uznach-Rickentunnel bis Wattwil auszudehnen, um damit die 
betriebstechnischen Verhältnisse des Tunnels endgültig zu sanieren. 
Als Mindestzeitaufwand hierfür wurden sieben Monate genannt, eine 
wie es scheint allerdings sehr knapp bemessene Frist. 


„Multiple Dome‘‘-Staumauer-Typ. Eine neuartige Kon- 
struktion ist laut „Engineering News Record“ vom 13. Mai 1926 
für die Coolidge Staumauer am Gila River bei San Carlos, Arizona, 
vorgesehen. Nach dem Vorschlage der Projektverfasser (Bureau of 
Indian Affairs) erfährt die bereits häufig ausgeführte Anordnung, 
bestehend aus einer Anzahl aneinandergereihter geneigter Gewölbe, 
der sogenannte „Multiple Arch“-Typ, dadurch eine Weiterwandlung, 
dass die äussern und іппегп Gewölbeleibungen nicht mehr in Zylinder- 
oder Kegelflächen liegen, sondern dass, in vertikalen Schnitten be- 
trachtet, die Querschnittsaxe ebenfalls gekrümmt wird, statt wie bis- 
her angenähert geradlinig zu verlaufen. Das dadurch entstehende 
Gebilde nimmt die Form einer Kuppel an, womit auch die neue 
Bezeichnungsweise in Zusammenhang steht. Die sogenannten Mauer- 
elemente, im Unterschied zu den Gewölbeelementen der gewöhn- 
lichen Bogenstaumauer, sind hier gekrümmt. Die Höhe der Staumauer 
beträgt rund 76 m, jede der drei einzelnen Schalen hat in Richtung 
quer zum Tal gemessen eine Spannweite von 55 m. — Dieses Bau- 
werk bedeutet einen wesentlichen Schritt vorwärts, im Hinblick auf 
die allein richtige räumliche Auffassung dieser Staumauertypen, wo- 
mit der tatsächlich vorhandenen Art der Kraftübertragung in hori- 
zontalen und vertikalen Schnitten Rechnung getragen wird. Jy. 


Tiefseetaucher. Die Bergungsarbeiten am Wrack der „Egypt“, 
über die wir in letzter Nummer (S. 214) anschliessend an die Be- 
schreihung des dazu verwendeten Tiefseetauchers berichteten, sind, 
entgegen unserer Annahme, noch weit davon, abgeschlossen zu 
sein. Am gleichen Tage mit uns brachte „L'Illustration“ ergänzende 
Mitteilungen über diese interessanten Bergungsversuche. Erst An- 
fang September konnte mit den Tauchungen begonnen werden, die 
übrigens nur in Zeiten des Stillwassers zwischen Ebbe und Flut 
während der Nippflut-Periode, also (bei Tageslicht) täglich nur innert 
drei Stunden und dies nur ungefähr während zwei Wochen im Monat, 
ohne Gefahr möglich sind. Während der Springflut-Periode (Neu- 
und Vollmond) erreichen nämlich die Strömungen Geschwindigkeiten 
bis 4 Кп. з), sodass der Taucher dann seine vertikale Stellung nur 
schwer beibehalten könnte. Ausserdem ist an eine Weiterführung 
der Arbeiten während des Winters nicht zu denken. Als bemerkens- 
wertes Ergebnis der Versuchs-Tauchungen sei erwähnt, dass in 120 m 
Tiefe die Sichtbarkeit bis auf 6 m Entfernung noch eine genügende 
war, sodass die Taucher ihre Scheinwerfer nicht benötigten. 


1) Dieser Typ, der sich in bald 20-jährigem Betrieb der S. В. В. vorzüglich be- 
währt hat, tindet sich eingehend dargestellt in „5. В. Ze Ва, 50, Nr. 5 (3. Aug. 1907). 

3) Winterthur-St. Gallen-Rorschach auf 15. Mai 1927; Richterswil-Sargans-Buchs 
1. Januar 1928; Sargans-Chur und Winterthur-Romanshorn-Korschach 15. Mai 1923 und 
Oerlikon-Eglısau-Schaffhausen auf Ende 1928. 

з) „Knoten® = Secmeilen in der Stunde = 1852 m/h. 
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Neue grosse Garratt-Lokomotiven für Afrika. Für die 
meterspurigen Kenya- und Uganda-Bahnen werden zurzeit gelenkige 
Lokomotiven mit der Achsanordnung 2-D-1+1-D-2 gebaut, die 
wohl die grössten bestehenden Lokomotiven für diese Spannweite 
sein dürften. Sie sind laut „Modern Transport“ vom 24. Juli nach 
der bekannten Garratt- Bauweise gebaut, die durch Anordnung des 
Kessels auf einer Brücke zwischen den weit auseinander gezogenen 
Trieb-Drehgestellen eine sehr zweckmässige Ausgestaltung aller 
Kesselabmessungen (tiefe und breite Feuerbüchse, kurze Heizröhren 
gestattet. Geringes Laufmetergewicht und gute Kurvenläufigkeit sind 
weitere Vorteile dieser Bauweise. Das totale Dienstgewicht beträgt 
125 t. Die gesamte Heizfläche, einschliesslich Ueberhitzer, weist 
229 m?, die Rostfläche 4,05 m? auf. An Vorräten werden 19,3 т? 
Wasser und 6t Holz mitgeführt. Rr. 

Eine Eisenbahnfähre mit Dieselmotorenantrieb ist vor 
kurzem in Glasgow vom Stapel gelassen worden. Die für den Ver- 
kehr auf einer 80 km langen Strecke des Paranä in Uruguay be- 
stimmte Fähre hat nach „The Engineer“ vom 20. August 109 m Länge 
über Alles und 17,6 m Hauptdeckbreite, und trägt vier Geleise, auf 
denen 33 Wagen von je 40 t Tragfähigkeit Aufstellung finden können. 
Daneben werden auch Personen und Güter befördert. Die Antriebs- 
maschinen sind zwei Sechszylinder-Dieselmotoren von je 700 PS. bei 
200 Uml/min. Die normale Geschwindigkeit beträgt 11'/, Kn. 


Ein internationaler Kongress für Photogrammetrie findet 
vom 22. bis 26, November in Charlottenburg statt. Als Delegierter 
der Schweiz hat der Bundesrat den Chef der Sektion für Topographie, 
Ingenieur Karl Schneider, bezeichnet. 


Konkurrenzen. 


Fassade für das neue Aufnahme - Gebäude in Chiasso 
(Band 87, Seite 330). Zu diesem unter Tessiner Architekten eröffneten 
Wettbewerb sind 34 Entwürfe eingegangen. Ein erster Preis wurde 
nicht erteilt. Prämiiert wurden die folgenden Entwürfe: 

1. Rang (Il. Preis, 3300 Fr.): Entwurf „Transito“ von Architekt Arnoldo 
Ziegler, Mitarbeiter Arch. Giov. Montorfani, beide in Lugano. 

2. Rang ex aequo (Ill. Preis, 1800 Fr.): Entwurf „Erato“ von Architekt 
Pietro Giovannini in Curio. 

2. Rang ex aequo (ausser Wettbewerb): Entwurf „Verzasca“ von 
Architekt A. Ramseyer, S.B.B., Luzern. 

3. Rang (IV. Preis, 900 Pri: Entwurf „Bibi“ von Architekt Giuseppe 
Antonini in Rom. 

Sämtliche Entwürfe sind bis Montag den 25. Oktober im Aus- 
wanderer-Saal (Eingang gegenüber Hotel Ticino) ausgestellt, wo sie 
täglich von 9 bis 11 Uhr und 13 bis 16 Uhr besichtigt werden können. 

Limmatwerk Wettingen der Stadt Zürich (vgl. Seite 190 
Ifd. Bandes, 25. September 1926). Die öffentliche Ausstellung der 
Entwürfe findet in der nördlichen Turnhalle des Hirschengraben- 
Schulhauses statt und dauert bis und mit 23. Oktober, täglich von 
10 bis 19 Uhr, am Sonntag und am Schlusstag nur bis 17 Uhr. 


Korrespondenz. 


Monsieur le Redacteur en Chef, 

Je remarque que dans l’article que vous avez consacré dans 
votre numéro du 4 septembre 1926 à la succession de M. le Pro- 
fesseur Prášil à l'Ecole Polytechnique Fédérale, vous dites que M. 
le Professeur R. Thomann, comme praticien, tient de près A notre 
établissement. 

Bien qu'ayant en très haute estime notre éminent collègue et 
l'ayant parfois désigné comme expert, je regrette de vous faire 
savoir que vous commettez une erreur. Monsieur le Professeur 
Thomann n'est nullement attaché aux Ateliers de Constructions 
Mécaniques de Vevey et nen dépend en aucune façon. 

Je vous serais obligé de faire une rectification dans ce sens 
dans votre prochain numéro en insérant la présente lettre et vous 
prie d'agréer, Monsieur le Rédacteur en Chef, mes civilités distinguées. 

Ateliers de Constructions Mécaniques de Vevey S. A. 
L'Administrateur Délégué : 
Dommer. 

Schon Prof. Thomann hatte uns auf jene missverständliche 
Mitteilung aufmerksam gemacht; wir handeln somit auch in seinem 
Sinne, wenn wir diesen Brief zur Kenntnis geben. Red. 
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Einflüsse auf Beton. Von Prof. Dr. A. Kleinlogel, unter Mitarbeit 
von Dr. Р, Hundeshagen und Prof. Otto Graf. Mit 124 Abb. 
Berlin 1925. Verlag Wilhelm Ernst & Sohn. Preis geh. M 19,50, 
geb. M. 21,60. 

Das in bedeutend erweiterter, zweiter Auflage erschienene, 
als „Auskunftsbuch für die Praxis“ bearbeitete Werk von 452 Text- 
seiten behandelt in alphabetischer, lexikonähnlicher Anordnung die 
heute bekannten chemischen, mechanischen und sonstigen Einflüsse 
auf Zement, Mörtel, Beton und Eisenbeton, sowie die Massnahmen 
zur Verringerung und Verhütung der Einflüsse. Aus dem reichen 
Inhalt sei auf die folgenden grössern Artikel hingewiesen: Abdich- 
tung (Anstriche und Zusätze), Elastizität, Elektrizität (Einfluss auf 
Eiseneinlagen), Frostwirkung, Gussbeton, Hand- und Maschinen- 
mischung, Kornzusammensetzung, Lehm, Meer- und Moorwässer, 
Mineralöle, organische Verunreinigungen, poröser Beton, Rauchgase, 
Schwefelsäure und Schwefelwasserstoff, Schwinden und Quellen von 
Beton, Soda, Sulfate, Vorausbestimmung der Druckfestigkeit, Wärme, 
Wasserbeschaffenheit und Wasserzusatz, Zemente (Fabrikation, Mahl- 
feinheit, Treiber, Lagerung). Die Anschaffung des viele Literatur- 
hinweise enthaltenden Buches sei Verwaltungen, Bauleitungen und 
Unternehmungen empfohlen mit dem Rat, es vor allem auf die Bau- 
stellen hinauszugeben. Zw. 


Eingegangene literarische Neuigkeiten; Besprechung vorbehalten. 


Der Stand der Wasserkraftnutzung in der Schwelz auf 
1. Januar 1926. Von W. Schurter, Ingenieur, Sektionschef beim eidgen. 
Amte für Wasserwirtschaft. Herausgegeben anlässlich der Internat. 
Ausstellung für Binnenschiffahrt und Wasserkraftnutzung in Basel 
1926 und der Sondertagung der Weltkraftkonferenz. Zu beziehen beim 
Sekretariat des Eidgenössischen Amtes für Wasserwirtschaft in Bern. 
Preis geh. 2 Fr. 

Wasserbau und verwandte Anwendungen. Vierter Band 
des Handbuches für Eisenbetonbau. Bearbeitet von О. Lienau, 
E Marquardt, P W. Otto Schulze und B. Kressner. Uferbefestigungen, 
Schleusen, Wehre, Talsperren, Leuchttürme und Leuchtbaken, Hel- 
linge, Schiffe und Schwimmkörper. Dritte Auflage. Mit 1200 Abb- 
Berlin 1926. Verlag Wilhelm Ernst &Sohn. Preis geh. 36 M., geb. 39 M- 

Deutsche Betonstrassen 1925. Im Auftrage des Ausschusses 
„Betonstrassen“ der Studiengesellschaft für Automobilstrassenbau, 
bearbeitet von Dr.-Ing W. Petry, Regierungsbaumeister а. D., stell- 
vertretender Obmann des Ausschusses „Betonstrassen“. Mit 42 Abb. 
Charlottenburg 1926. Selbstverlag der Studiengesellschaft für Auto- 
mobilstrassenbau. Preis geh. M. 1,60. 

„Hütte“. Des Ingenieurs Taschenbuch. Jubiläums - Auflage. 
Herausgegeben vom Akademischen Verein Hütte, E.V. in Berlin. 
25. neubearbeitete Auflage. Il. Band. Berlin 1926. Verlag von Wilhelm 
Ernst & Sohn. Preis geb.: in Leinen M. 14,70, in Leder M. 17,70. 

Betonstrassenbau in Deutschland. Herausgeber: Dr. Ing. 
Riepert, Baurat. Mit 48 Abb. Charlottenburg 1926. Zementverlag 
G.m.b.H. Preis geh. M. 2,40, geb. M. 3,60. 
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Vereinsnachrichten. 


Zürcher Ingenieur- und Architekten-Verein. 
PROTOKOLL 


der ausserordentlichen Vereinsversammlung 
Mittwoch, den 8. Sept. 1926, 20'° Uhr, auf der Schmidstube. 


Vorsitzender: Prof. F. Bäschlin. Anwesend: 60 Mitglieder 
und Gäste. 

Der Vorsitzende begrüsst die Anwesenden, insbesondere den 
Referenten des Abends, Herrn Prof. Dr. Schatfernak aus Wien. 
Vereinsgeschäfte werden in dieser ausserordentlichen Versammlung 
nicht behandelt. 

Vortrag von Prof. Dr. Schaffernak (Wien) über: 

Die Geschiebebewegung in Flussläufen 
und ihre Erforschung durch Versuche. 

Durch die Anwesenheit von Prof. Dr. Schaffernak an der dies- 
jährigen Weltkraftkonferenz in Basel ist es dem Z.1. A. gelungen, 
den hervorragenden Fachmann auf dem Gebiete der Geschiebefüh- 
rung und Leiter des Wiener Wasserbau-Laboratoriums für diesen, 
auch für die Schweiz sehr aktuellen Vortrag zu gewinnen. 

Anhand von zahlreichen Lichtbildern zeigt der Redner vor- 
erst, wie er auf Grund von Versuchen in der Natur und im Labo- 
ratorium dazu gekommen ist, ein neues Geschiebetrieb-Gesetz auf- 


SCHWEIZERISCHE BAUZEITUNG 


[Bd. 88 Nr. 16 


zustellen. Er erläutert dann interessante Versuche im Laboratorium 
und in der Natur an gestreckten und gekrümmten Flussläufen ‘und 
zeigt, welche Wichtigkeit z. B. für Flussregulierungen Modellversuche 
im Wasserlaboratorium haben können. Die Arbeitsweise bei diesen 
Versuchen im Laboratorium und in der Natur wird eingehend be- 
handelt. Der Vortragende kommt zum Schluss, dass ein Wasserbau- 
Laboratorium bei seinen Modellversuchen in intensivem Zusammen- 
hang mit den Versuchen in der Natur arbeiten muss und überhaupt 
die geistige Führung der Versuche in der Praxis haben sollte; selbst- 
verständlich darf auch der pädagogische Zweck, den Studierenden 
einen Ueberblick über die Wasserbewegung zu geben, nicht vergessen 
werden. Lebhafter Beifall zeigte dem Referenten das grosse Interesse, 
das seine aufschlussreichen Ausführungen !) gefunden haben; der 
Vorsitzende verdankte den Vortrag aufs wärmste. 

In der Diskussion betont Prof. Р. Meyer-Peter, wie Schaffer- 
nak mit seinem Schleppkraftgesetz gegenüber den veralteten Ansichten 
neue Wege gegangen ist und System in die Untersuchungen der 
Geschiebeführung gebracht hat. Gerade in der Schweiz sollten wir 
durch häufige und systematische Messungen, z.B. bei den Deita- 
bildungen, diese Anregungen beherzigen. Er ersucht den Referenten 
noch um seine Ansicht über den Verlauf von verschiedenen Strömungs- 
linien, wobei er auch auf die Wolf'schen Pfahlbauten zu sprechen 
kommt. Zum Schluss dankt er dem Vortragenden für die wertvollen 
Ratschläge für unser schweizerisches Wasserbaulaboratorium, das 
im grossen und ganzen nach den erwähnten Grundsätzen projektiert ist. 

Oberingenieur A. Zwygart begrüsst es, dass wir in Zukunft 
in unserem Wasserbaulaboratorium Fragen der Geschiebeführung an 
Modellversuchen werden studieren können und weist auf die wirt- 
schaftliche Notwendigkeit solcher Modellversuche hin. Er macht 
einige interessante Angaben über die Kiesablagerung beim Einlauf 
des Kraftwerkes Beznau, wo man anlässlich von Erweiterungsbauten 
das Kraftwerk stillegte und feststellen konnte, dass infolge Verkiesung 
nur noch etwa 60°/, der Einlauffläche des Kanals nutzbar waren. 
Er hofft, dass wir nicht mehr allzulange auf unser schweizerisches 
Wasserbaulaboratorium warten müssen, und dass dieses dann aus 
der Praxis reichlich Aufträge erhalten werde. 

Nach einem kurzen Schlusswort des Referenten, in dem er 
die gestellten Fragen beantwortet, dankt der Vorsitzende nochmals 
für die ausgezeichneten Ausführungen Schaffernaks und die Beiträge 
der Diskussionsredner, und schliesst die ausserordentliche Vereins- 
Versammlung um 22°° Uhr. Der Protokollführer: Sa. 


в æ e 
1) Ein bezüglicher Aufsatz Schaffernaks soll den Lesern der „S. В. Ze dem- 
nächst näheres berichten. Red. 


Schweizer. Technische Stellenvermitiiung 

©; T Service Technique Suisse de placement 
e æ ei Servizio Tecnico Svizzero di collocamento 
Swiss Tecnical Service of employment 


ZÜRICH, Tictenhôte 11 — Telephon: Selnau 5426 — Telegr.: INGENIEUR ZÜRICH 
Für Arbeitgeber kostenlos. Für Stellensuchende Einschreibegebühr 2 Fr. für 3 Monate. 
Bewerber wollen Anmeldebogen verlangen. Auskunft über offene Stellen und 
Weiterleitung von Offerten erfolgt nur gegenüber Eingeschriebenen. 


Es sind noch offen die Stellen: 1061, 1116, 1117, 1125, 1129, 
1146, 1163, 1165, 1167, 1169, 1171, 1173, 1175, 1181, 1185, 1187, 1214, 
1218, 1220, 1222, 1224, 1226, 1228, 1232. 


Ingenieur mit Erfahrungen auf dem Dampfturbinen-Gebiet, zur 
Ausarbeitung von Offerten auf Turbo- Aggregate und einschlägige 
Korrespondenz. Deutsch, Französ. und Englisch. Kt. Zürich. (1189) 

Konstrukteur für Kleinkompressoren und Vakuumpumpen, mit 
guter Praxis in diesen Gebieten. Kanton Zürich. (1191) 

Selbständiger, erfahrener Betriebsleiter, der selber sieden kann, 
für Seifenfabrik in der Nordschweiz. Eintritt baldmöglichst. (1195) 

Ingenieur, tüchtiger Dampfturbinen- Konstrukteur mit abge- 
schlossener Hochschulbildung, nur erste Kraft. Belgien. (1197) 

Bautechniker oder Architekt, künstlerisch befähigt, guter 
Zeichner. Dringend. (1206 a) 

Jüngerer Bauzeichner, Bautechniker oder Architekt, sauberer, 
gewandter Zeichner, der auch Kostenvoranschläge machen kann. 
Kanton Zürich. (1238) 

Bon Dessinateur-Architecte, très capable, ayant pratique, pour 
mi-novembre. Valais. (1240) 

Architekt oder Bauzeichner für sofort zu übernehmende Heim- 
arbeit, eventuell auch für sofortigen Eintritt beim Arbeitgeber. 
Kanton Zürich. (1242) 

Erfahrener, selbständiger Bauführer, mit Erfahrungen im Bau 
von guten Mehrfamilienhäusern, mit den hiesigen Verhältnissen ver- 
traut. Eintritt baldmöglichst. (1244) 

Hochbau-Techniker mit längerer Praxis und guten Kenntnissen 
in Eisenbeton, für Bureau und Baustelle. (1246) 

Tüchtiger Bauführer mit guter Praxis. Eintritt sofort. Archi- 
tekturbureau in Zürich. (1248) 

Tüchtiger Bauzeichner event. Architekt, fleissiger, selbstän- 
diger und tüchtiger Zeichner. Arch.-Bureau im Kt. Aargau. (1250) 


23. Oktober 1926. 
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Baukontrolle des Beton. 
Von Prof. Dr. Ing. A. KLEINLOGEL, Darmstadt !). 


Seit 1900 hat sich der Betonbau und namentlich die 
Eisenbetonbauweise in fast allen Ländern der Erde in 
immer zunehmendem Masse durchgesetzt. Die Vielseitigkeit, 
Grösse und Bedeutung der Ausführungen, die geistige 
Hochkultur der theoretischen und versuchstechnischen 
Durchdringung des Stoffes, dies alles, auf das wir mit be- 
rechtigtem Stolz hinweisen können, darf aber nicht zu dem 
Glauben verleiten, als ob nun bereits alles vollkommen sei. 

Es bedurfte allerdings nicht der mehr oder weniger 
aufgebauschten, nur zum Teil in der offiziellen Unfallstati- 
stik verankerten Vorkommnisse, um uns auf gewisse innere 
Mängel aufmerksam zu machen. Diese Vorkommnisse aber 
waren in ihren freigelegten Ursachen sehr oft nur die 
Bestätigung dessen, was eine einsichtige und warnende 
Gruppe von Forschern und Fachleuten schon länger erkannt 
und gepredigt hatte und was man zusammenfassen kann 
unter dem bekannten Gary'schen Schlagwort: „Mehr 
Kenntnis der Baustoffe“ ! 

Die Bedeutung einer zweckmässigen Kornzusammen- 
setzung des Mörtels und Beton, deren weitgehender Ein- 
fluss auf Festigkeit und Zementverbrauch, die Rolle des 
Wasserzusatzes und des Wasser-Zement-Faktors, kurz alles 
das, was mit der Beschaffenheit der Zuschlagstoffe, deren 
Beurteilung und Verarbeitung zusammenhängt, darf durch 
die Arbeiten namhafter Männer schon einige Zeit als hin- 
reichend geklärt angesehen werden. Auch herrscht an ein- 


schlägigen Veröffentlichungen gewiss kein Mangel, aber 


leider ist — abgesehen von verhältnismässig wenigen und 
deshalb umso lobenswerteren Ausnahmen (in Deutschland 
meistens innerhalb des Deutschen Beton-Vereins) — der 
erhoffte allgemeine Widerhall aus der Praxis zum weitaus 
grössern Teile ausgeblieben. Die überwiegende Masse der 
Unternehmerschaft steht diesen Dingen mit erstaunlicher 
Unkenntnis und Interesselosigkeit, ja teilweise mit ausge- 
sprochenem Widerwillen und in offener Ablehnung gegen- 
über. Es erscheint deshalb notwendig, diese Dinge mit 
Freimut und Offenheit kurz zu besprechen. 

Abgesehen von den sogenannten Fertig-Konstruktionen 
ist der Beton und vor allem der Eisenbeton ein Baustellen- 
Erzeugnis. Da ihm somit die Werkstättenkontrolle des 
Eisenbaues fehlt, muss diese durch Prüfungen am Bau 
selbst ersetzt, bezw. es muss dem ausführenden Ingenieur 
das Werkzeug und die Einrichtung an die Hand gegeben 
werden, um sich durch Vornahme eigener Prüfungen von 
der Güte oder Fehlerhaftigkeit seines Beton zu überzeugen. 
Es möge aber gleich vorneweg gesagt werden, dass von 
diesen Einrichtungen und Prüfungen nur dann ein wirk- 
licher, praktischer, d. h. ein wirtschaftlicher und namentlich 
sicherheitsfördernder Nutzen zu erwarten ist, wenn an 
hohen und niedern Schulen, in enger Verbindung mit den 
Materialprüfungsanstalten, die erwähnten Zusammenhänge 
mit der gleichen Betonung der Wichtigkeit gelehrt werden, 
wie dies bis jetzt bei den theoretischen Fächern und bei 
den Konstruktionsübungen geschieht. Nur mit solcher, kri- 
tisch durchsäuerter Vorbildung versehen, wird der verant- 
wortliche Ingenieur draussen erkennen können, was er 
zu tun und zu lassen hat. Deshalb lautet meine erste For- 
derung sowohl für Hochschulen wie für Mittel- und Bau- 
gewerkschulen, an denen über Eisenbeton gelehrt wird: 

Aufnahme von besondern Vorträgen über die zwischen 
Kornzusammensetzung, Sandbeschaffenheit und Wasser- 


1) Vortrag, gehalten auf dem Internationalen Kongress für Brücken- 
und Hochbau in Zürich, September 1926. 


zusatz einerseits, und Festigkeit, sowie Wirtschaftlichkeit 
des Betongemisches andererseits bestehenden Zusammen- 
hänge, mit Einschluss praktischer Uebungen und Prüfungen. 

Die Prüfungen auf der Baustelle müssen beginnen 
mit dem Zement. Es gibt eine ganze Reihe von einfachen 
Vorrichtungen und Verfahren, um vor allem die Abbinde- 
Verhältnisse und die Raumbeständigkeit festzustellen. 
Schliesslich genügt für die Ermittlung der Abbindezeit 
auch die Nagelprobe; der Baustellen-Ingenieur schützt sich 
dadurch gegen die folgenschwere Verwendung von „Schnell- 
bindern“. Sodann gibt die beschleunigte Kochprobe (nach 
Michaelis) ein ausreichendes Urteil darüber, ob ein Zement 
etwa als „Kalktreiber“ anzusprechen ist. Bei einiger Uebung 
kann man aus der Brechfestigkeit des gekochten Kuchens 
auch schon einigermassen auf die vorraussichtliche Festig- 
keit der Normenkörper schliessen. Im übrigen sollen hier- 
mit nur Anregungen gegeben werden. Die leitenden Che- 
miker der Zementindustrie werden sicher gerne daran 
mitarbeiten, einfache und doch zuverlässige Verfahren 
ausfindig zu machen, die für die Zwecke der Baustelle 
genügen, um grobe Febler zu vermeiden. 

Die Feststellung der bis jetzt üblichen Normenfestig- 
keiten eines Zements auf der Baustelle selbst ist natürlich 
nur möglich, wenn die vollständige Einrichtung bierzu 
vorhanden ist. Bei grössern und wichtigen Baustellen, wie 
grosse Hoch-, Brücken- und Talsperrenbauten, lohnt sich dies 
selbstverständlich, in andern Fällen ist die Heranziebung 


einer Materialprüfungsanstalt zu empfehlen. Wo dies aber 


nicht angängig erscheint, oder wo der Bauleitende selbst 
laufend die nötigen Einblicke zu haben wünscht, ist es 
geboten, jenen Vorschlägen näher zu treten, wonach die 
Festigkeitseigenschaften eines Zementes, statt an Würfeln 
und Zugkörpern, an Prismen zu ermitteln sind, die bei 
nicht zu grossen Abmessungen mit verhältnismässig ein- 
fachen Vorrichtungen und geringen Kräften zum Bruch 
gebracht werden können. Oesterreich z. B. hat in seinen 
Richtlinien Mörtelprismen von 20 >< зо mm Querschnitt 
und 250 mm Länge vorgesehen, die durch eine Mittellast 
zum Bruch gebracht werden. Bei diesen Abmessungen 
stellt die halbe Bruchlast gleichzeitig die Zugfestigkeit dar. 
Die Schweiz bat in dieser Beziehung bereits einen erheb- 
lichen Schritt vorwärts getan dadurch, dass neuerdings 
vonseiten der Eidg. Materialprüfungsanstalt Zürich (Prof. 
Dr. M. Roë), der Ersatz der bisher üblichen normenge- 
mässen Zug- und Druckprüfung von erdfeucht eingerammten 
Probekörpern durch Prüfung von plastisch hergestellten 
Mörtelbiegeprismen von 40 >< 40 x 160 mm vorgeschlagen 
wird. Eine weitere Anregung, mit gekochten Purzement- 
Prismen zu arbeiten, ist von Dr. Nitzsche (Frankfurt) ge- 
macht worden, 

Was die Prüfung des Sandes, sofern er getrennt ge- 
liefert wird, bezw. des sogenannten Kiessandes anbetrifft, 
wäre hier zunächst die Untersuchung auf allfällige orga- 
nische Verunreinigungen zu erwähnen. Dies geschieht am 
einfachsten und eindrucksvollsten nach dem Abrams-Har- 
дег'ѕсһеп Verfahren ?), wonach der Sand mit dreiprozentiger 
Aetznatron-Lösung zusammengebracht, geschüttelt und dann 
24 Stunden stehen gelassen wird. Aus der Farbe der sich 
oben über dem Sand absondernden Flüssigkeit kann man 
ohne weiteres auf die Reinheit oder Unreinheit des Sandes 
und seine Eignung für Beton schliessen. Der Gehalt an 


3) Siehe A. Kleinlogel, „Einflüsse auf Beton“, neue Auflage, S. 262 ff. 
mit farbiger Abbildung. (Angekündigt in „S. В. Z.“ vom 6. März 1926) 
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lehmigen Bestandteilen im Sand oder Kiessand wird am 
besten durch Abschlämmen festgestellt 1). 

Eine der allerwichtigsten Fragen ist nun jene der 
Kornzusammensetzung, über deren Bedeutung für die aus- 
führende Praxis und für die Sicherheit unserer Bauten hier 
keine weiteren Worte zu verlieren sind. Es handelt sich 
aber darum, wie das, was längst in Versuchsberichten und 
sonstigen Veröffentlichungen niedergelegt ist, am besten in 
die Praxis umgesetzt werden kann. 

In den verschiedensten Staaten haben sich massge- 
bende Forscher bemüht, die ideale Zusammensetzung der 
Zuschlagstoffe zu ermitteln und sie durch Formeln, Dia- 
gramme oder sonstige Hinweise festzulegen. Es sind vor 
allem Feret (Frankreich), Fuller (Amerika), Talbot (Amerika), 
Graf (Deutschland), Suenson (Dänemark), Probst (Deutsch- 
land) und andere zu nennen, die alle, ziemlich unabhängig 
von einander, das Problem von den verschiedensten Ge- 
sichtspunkten aus anfassten. So hatte z. B. Graf bereits 
bei ältern Versuchen festgestellt, dass die Betonfestigkeit 
in erster Linie von der Mörtelfestigkeit abhängt 3). Die 
Graf’sche Siebregel für Sande ist bekannt’); sie hat schon 
reichlich praktische Anwendung und Bestätigung gefunden. 
Andere richten sich bei der zweckmässigen Auswahl ihrer 
Zuschlagstoffe nach der „Fuller-Kurve“, die ebenfalls zu 
empfehlen ist. Abrams dagegen hat den zwar nicht ein- 
deutigen, für die Kornzusammensetzung aber immerhin 
charakteristischen Begriff des „Feinheitsmoduls“ geschaffen. 


Neben der Körnung des Sandes ist insbesondere der 
Anteil der Grobstoffe für die Betonfestigkeit massgebend, 
denn es sollen im Beton im allgemeinen nur soviel Grob- 
stoffe enthalten sein, als ausreichend vom Mörtel umbüllt 
werden können. Das Verhältnis von Kies zu Sand wird 
in vielen Fällen, wenigstens für deutsche Verhältnisse, etwa 
mit 2:3 als richtig angenommen werden können. Eine 
gewisse Grenze liegt bei ı : 2, bei welchem Verhältnis aber 
schon etwas reichlich Sand vorhanden ist. 


Es wird nun eingewendet, dass man diese „Apotheker- 
geschichten“ und „Professorenweisheiten“ gar nicht brauche, 
denn man mache schon seit vielen Jahrzehnten Beton, 
ohne auf diese „Laboratoriums-Spässe“ geachtet zu haben. 


1) Report of the Joint Committee on Standard Specifications for 
Concrete and Reinforced Concrete, S. 119, Tentative Method of Decanta- 
tion Test for Sand and other fine Aggregates. 

3) Graf, „Der Aufbau des Mörtels im Beton“, Verlag Julius Springer, 
Berlin. 

3) Siehe z. B. „Bauingenieur“, 1926, Heft 20, S. 398 ff. und „Bau- 
Welt“, 1925, Heft 23, S. 530, 531. 
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Solche absolut rückständigen Ansichten wären allerdings 
ohne Belang, wenn es sich nicht um eine Angelegenheit 
von grösster Bedeutung für den innern Fortschritt, für die 
Wirtschaftlichkeit und Sicherheit unserer Bauten handeln 
würde. 

Deshalb muss — und das ist meine zweite Forde- 
rung — solange noch keine amtlichen Bestimmungen da- 
rüber bestehen: 

Ueberall durch Beratung der Unternehmerschaft, durch 
persönliche Einflussnahme, durch Vorträge und praktische 
Uebungskurse, sowie durch bestimmte Forderungen der 
Stellen, die Bauten zu vergeben haben, dafür gesorgt 
werden, dass die Kenntnis von der praktischen Bedeutung 
einer zweckmässigen Kornzusammensetzung immer mehr 
durchdringt und schliesslich Allgemeingut wird. 

Es haben sich mir gegenüber schon mehrere grosse 
Verbände von Kieslieferanten bereit erklärt, Sand, Kies 
und Schotter in jeder verlangten Korngrösse zu liefern, 
sodass es jedem Unternehmer leicht gemacht ist, nach Fest- 
stellung der Eigenart seiner meist verwendeten Materialien, 
die Zusammensetzung seines Beton in gleichmässiger Weise 
vorzunehmen. Eine einmalige Untersuchung der einschlägigen 
Verhältnisse in einer Materialprüfungsanstalt ist nicht teuer, 
bringt aber dem Unternehmer in jeder Beziehung erkeb- 
lichen Gewinn. 

Das zum Mischen bestimmte Wasser kann leicht durch 
Lakmuspapier auf Gebalt an Säuren bezw. durch Zusatz 
von Bariumchlorid auf Gehalt an Sulfaten geprüft werden. 
Sobald ein Mischwasser verdächtig ist, soll es der nächsten 
Prüfungsanstalt zur näheren Untersuchung übergeben werden. 

Der Einfluss der Höhe des Wassersusatgses auf die 
Betonfestigkeit ist bekannt. Die Bedeutung des sogenannten 
„Wasser-Zement-Faktors“, übrigens auch ein von Abrams 
(Chicago) eingeführter Begriff, ist in den letzten Jahren 
immer mehr in den Vordergrund getreten. Man kann sich 
den Begriff des Wasser-Zement-Faktors am besten so vor- 
stellen, dass man sich den Zementbrei gewissermassen als 
den Klebstoff für die Zuschlagstoffe denkt, der durch über- 
schüssiges Mischwasser nur unnötig verdünnt wird und 
dadurch an Bindekraft einbüsst. 

Was nun die wichtige Prüfung des Baustellen-Beton 
anbetrifft, so stehen sich hier zwei Meinungen gegenüber: 
die eine, die ausschliesslich der Würfelprüfung, und die 
andere, die ausschliesslich der Balkenprüfung den Vorzug 
gibt. Im Sinne dieser Aussprache ist es im Grunde ge- 
nommen gleichgültig, welche Prüfung durchgeführt wird — 
wenn nur überhaupt geprüft wird! Sehr viele Bauleiter 


Bilder vom heurigen Kongress für Wohnungswesen 
und Städtebau in Wien. 


(Schluss von Seite 221.) 
Die Pièce de résistance. 


Viele schenken sich die hors d'oeuvres des Kongresses, die 
allerseits schmeichelhaften Begrüssungsreden; ein grosser Teil drückt 
sich sogar um die Suppe: die mühsam in parlamentarischen Bahnen 
gehaltenen Debatten der offiziellen Sitzungen. Zur Pièce de résistance 
aber, da drängt sich Alles: zur Besichtigung der Bauten der Kongress- 
stadt, den „sinnlich wahrnehmbaren“ Objekten all der unendlichen 
Tracasserien. 

Oh, eine gütige Vorsehung, will sagen Kongressleitung, hatte 
den eifrigen und pedantischen Sitzungsbesuchern schon Alles gezeigt, 
im Film: grosse Häuser, grosse Häuser, kleine Häuser, grosse Häuser, 
grosse Häuser — da capo ad infinitum, zwei Stunden lang (so schiens 
uns wenigstens). Und man sah Grundsteinlegungen, Kinderreigen, 
Emil und Anna im traulichen Heim beim Schachspiel, die Betrieb- 
samkeit in den Zentralwaschküchen, kurzum, alle möglichen Dinge, 
die geschickt die Aufmerksamkeit vom Wesentlichen abzogen, näm- 
lich, dass die Gemeinde Wien von den 25000 Wohnungen, die sie 
seit drei Jahren errichtet, neun Zehntel in hohen Mietshäusern unter- 
gebracht hat‘), und dass von diesen neun Zehnteln an die 75 Prozent 


4) Vergl. ,5.В. 2.* Band 84, Seite 19 (12. Juli 1924), sowie „Wasmuths Monats- 
hefte für Baukunst“, Jahrgang 1926, Heft 9. Red. 


nur aus einem Zimmer und einer Küche bestehen — nur aus einem 
Zimmer und einer Küche! — 

Der Himmel war so blau wie weiland unter Franz Joseph, das 
Gelärm der Autos und Tram so übermütig wie auf der Place de la 
Concorde und die zusammenströmende Masse der Kongressisten so 
aufgeräumt als gings zu einem Fest. Ein Park von hunderten von 
Autotaxis stand bereit, hübsch aufgereiht auf dem weiten Platz, zu 
Füssen des „eisernen Mannes“, zu fröhlicher Fahrt einladend. Kleine 
Vierergesellschaften gruppieren sich, natürlich zumeist engere Lands- 
leute, um die Fahrt und die Besichtigung in ungestörtem Austausch 
zu geniessen. Wahrhaftig es kostete Mühe, zu uns drei Schweizern 
(worunter eine der spärlich vertretenen und darum umso gesuchtern 
jungen Damen) einen Deutschen zu gewinnen, von seinen Kompatrioten 
loszueisen. Gruppe XII, Fiaker 40 war komplett — aber die andern! 
Wer im Arbeitstag die verlorenen Minuten rechnet, der darf keine 
Kongresse besuchen! — Schliesslich gings aber doch los, voran eine 
ansehnliche Staubsäule, wie seinerzeit bei den Juden in der Wüste. 
Unsere Weiblichkeit hatte anderthalb Jahre in Wien studiert und 
machte den Mentor; ein sehr hübscher Vogelschauplan mit niedlich 
eingezeichneten Baugruppen und Siedelungen ergänzte durchaus 
notwendigerweise das muntere Gezwitscher. Wir gerieten nämlich 
bald in gänzlich ungewöhnliche Viertel, im XX. Bezirk, weit hinter 
Liechtenstein-Palast und Augarten, jenseits aller Kunstgeschichte. 

Da, zwischen grauen, plundrigen Häusermassen mit verdreckten 
Olbrichschnôrkeln, blitzblank und sauber, himmelhoch, die erste Bau- 
gruppe: Nr. 108, Pappenheimgasse. Sechs Wohngeschosse, Putzbau, 
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DER UMBAU DES GRANDFEY-VIADUKTES DER S.B.B. 


Abb. 8. Allgemeine Verteilung der Holzböcke zur Unterstützung der alten Gitterträger. 
Abbruch der obern Teile der alten eisernen Hauptpfeiler (28. April 1926). 


haben tatsächlich keine Ahnung, was für Festigkeiten in 
ihrem Beton stecken und sind sehr erstaunt, wenn der 
fertige Bau den Erwartungen nicht entspricht. Alles, was 
in Vorangegangenem gesagt wurde, kommt gegebenenfalls 
in der Festigkeit des Baustellen-Beton zum Ausdruck. Des- 
halb müssen derartige Prüfungen den bauleitenden Inge- 
nieuren und Technikern ebenso in Fleisch und Blut über- 
gehen, wie alles andere, was man bisher schon als zur 
Eisenbetonwissenschaft gehörig betrachtete. Der sogenannte 
„Kontrollbalken“ hat den Vorzug, dass er auf der Baustelle 
selbst mit einfacher Vorrichtung geprüft werden kann, und 
ich kann aus eigener Erfahrung bezeugen, mit welch gros- 
sem Interesse die unmittelbar Beteiligten solche Kontroll- 
balkenprüfungen vornehmen und wie lebendig allmählich 
das Interesse an guten Ergebnissen wird. Diese eigenen 
Prüfungen regen auch ohne weiteres zum Nachdenken 
über Unzulänglichkeiten und Unrichtigkeiten in der Zusam- 
mensetzung an. Der Polier wird in der Beurteilung der 
Ausschalungsfristen und der Güte des ganzen Bauwerkes 
viel sicherer, und er hat in seinem Bautagebuch einen 


auch juristisch wertvollen Nachweis über 
den Erfolg seiner Tätigkeit zur Hand. Wir 
wissen doch alle, was der Polier, oft der 
alleinige Vertrauensmann des Unterneh- 
mers, für eine traditionelle und tatsächliche 
Bedeutung bat. Deshalb ist auch das psy- 
chologische Moment der Baustellenprüfung 
nicht zu unterschätzen, weil der Polier da- 
durch in seiner Selbständigkeit erhöht und 
andererseits zur Selbstkritik erzogen wird. 

Es ist geradezu erstaunlich, welche ge- 
waltigen Unterschiede in den Festigkeiten 
erzielt werden, wenn man die Regeln über 
die zweckmässige Kornzusammensetzung 
usw. beachtet. Erst dann wird man ge- 
wahr, wieviel Tonnen Zement all die Jahre 
her unnötig und unwirksam vergeudet wur- 
den und um wieviel besser der Beton, 
öfters mit weniger Zement, bätte hergestellt 
werden können. Aus den Graf'schen Ver- 
öffentlichungen sei hierzu z.B. nur die 
untenstehende Zusammenstellung erwähnt. 

Es ist nun nicht so, als ob auf dem 
betreffenden Gebiet überhaupt noch nichts 
geschehen wäre. Amerika ist uns in Vielem 
vorangegangen; es ist bekannt, wie dort 
z.B. der zu Strassenbauten bestimmte Beton 
mit einer in alle Einzelheiten ausgebauten Sorgfalt zusammen- 
gesetzt und hergestellt wird. In der Schweiz ist bei vielen 
grössern Bauten, namentlich auch bei Talsperren und 
Brücken, den hier berührten Verhältnissen weitgehend 
und mit bestem Erfolg entsprochen worden. In Oesterreich 
sind schon ganz bestimmte Vorschläge für die Handhabung 
der verschiedenen Regeln und Erfahrungen ausgearbeitet 
worden, und von dort stammen ja auch die bestens be- 
kannten Emperger’schen Kontrollbalken. Auch in Deutsch- 
land werden allmählich die Fälle zahlreicher, in denen 
Nutzen aus den zur Verfügung stehenden Erkenntnissen 
gezogen wird. Der Deutsche Beton-Verein bat einen be- 
sondern Ausschuss zur Prüfung der hier angeschnittenen 
Fragen eingesetzt, und es ist zu hoffen, dass dieser Aus- 


Festigkeitswerte verschiedener Betonmischungen. 


I 2: 2 Sand (730 kg Z pro m?) 360 kg/cm? 
Iı Z : 2 Sand : ı Kies (570 kg Z pro m?) 379 kg/cm? 
I Z : 2 Sand : 2 Kies (470 kg Z pso m?) 399 kg/cm? 
I Z : 2 Sand : 4 Kies (340 kg Z pro m?) 405 kg/cm? 


flächenhaft mit präzis eingesetzten Horizontalgesimsen, als Schmuck 
in roter Schrift stolz: „Erbaut aus den Erträgnissen der Wohnbau- 
steuer“ (was zu !/⁄ sogar stimmt) Kaum dass wir konstatieren 
konnten, dass das Putzmaterial ein Dolomit- Edelputz ist, in zwei 
Farben, die Toreinfassungen in Vorsatzbeton, so gings weiter, an 
Nr. 107 Czernygasse vorbei. Auch hier wieder die reichlichen Hori- 


_ zontalgesimse, geputzt, mit Blechabdeckungen. Ein wenig merkwürdig: 


grad die sonst als Fassadenschutz gedachten Gesimse werden hier 
zum schwachen Punkt der Bauten: über den allzuwenig geneigten 
Blechabdeckungen markieren sich heute schon die Wasserränder, 
unter den allzu knappen Wassernasen beginnt die nach unten zu 
geneigte Ansichtsfläche der Gesimse Risse zu zeigen — kilometerweise. 

Die Autos rasseln weiter durch die Strassen, wie sie im 
deutschen Museum in München als „Landstrassen aus der Verfalls- 
zeit” dargestellt sind. Neue Hochbauten, die grossen Flächen auf- 
geteilt durch geschosshohe rote Bänder, schwarze Bänder. Auf- 
bauten, Erkergruppen, Tore, Verbindungsbauten, alles wird aufgeboten 
um die grossen Massen zu gliedern, geniessbar zu machen. So wie 
man sich vor 40 Jahren verpflichtet fühlte, auf jedem Eckhaus einen 
Turm oder eine Kuppel mit interessanter Silhouette aufzusetzen. Das 
Studium der Architektur verpflichtet. Weiter, zwischen den ver- 
staubten Maisfeldern und Kartoffeläckern ein Komplex mit dreige- 
schossigen Bauten, 117/6 Berzeliusplatz, hübsch Terrakottafarben. 
Die Höfe mit schönen Rasenflächen zwischen breiten Gehwegen aus 
Macadam; kräftige Kunststein-Einfassungen schützen die Beete, inte- 
ressante Springbrunnen, Bänke, Baumpflanzungen, alles sehr ge- 


schmackvoll und durchaus solid und sauber. Die Wohnungen? Ja, 
wir besahen ein paar Wohnungen, indem wir geschickt unsere junge 
Dame vorschoben, die in gewinnender Weise mit den etwas ver- 
blüfften Eingeborenen verhandelte. So eine Wohnung besteht nun 
eben, wie gesagt, aus einem Zimmer mit Küche; dazu ein kleiner 
Vorplatz mit Abtritt; die Spülnische der Küche ist dem Abtritt vor- 
gebaut, wodurch dieser sein Licht durch die Küche und seine Luft 
durch einen verschämten Deckenkanal bezieht. Wenn man so eine 
Wohnung in ihren drei Dimensionen besieht, dann erst geht einem 
der Begriff so recht auf: für eine Familie eine Einzimmerwohnung! 
Querlüftung unmöglich, Besonnung für mindestens ein Viertel der 
Wohnungen miserabel, denn dem hübschen Hof zuliebe muss der 
Hochbau von allen Seiten gleichmässig herumgeführt werden (bei 
den sechsgeschossigen Bauten ist gelegentlich der Südtrakt ein 
Geschoss niedriger, um den guten Willen zu zeigen). 

Die Böden bestehen aus Eichenparquett mit zumeist nur 4 cm 
breiten Riemen. Fussleisten gibts nicht. Die Wände sind vernünftiger- 
weise zumeist nur gemalt, nicht tapeziert. Die Heizung wird, wie 
ortsüblich, dem Mieter zugeschoben: wie im Rheinland zieht man 
in Wien mit den Oefen und der „Kochmaschine“ um, stellt im Sommer 
den Ofen auf den „Boden“. Wo eine Heizung bauseits eingerichtet 
ist, in den Horten und Kleinkinderschulen zum Beispiel, ist's eine 
offene Gasheizung, was uns wenig gefällt. „Nach zwei Stunden hat 
man Kopfweh“ berichtet unser Fräulein Doktor von ihren Wiener 
Erinnerungen. Die Fenster? Sie sind genormt (wie übrigens auch 
die Türen), zweiteilig und dreiteilig, vier Scheiben in der Höhe. 


Abb. 9. Beginn des Abbruchs der flussabwärts liegenden äussern Tragwand 
des eisernen Ueberbaues (31. März 1926). 


 schuss schon recht bald zu fruchtbaren Ergebnissen ge- 
langen möge. Jedoch — und das ist mein Ziel — muss 
das alles derart Allgemeingut werden, dass es zu den all- 
gemein anerkannten Regeln der Baukunst gehört. 

Es ist ganz klar, dass alle Theorie und alles sonstige 
Wissen auf dem Gebiete des Beton- und Eisenbetonbaues 
nur Stückwerk ist, wenn nicht auf der Baustelle die Voraus- 
setzungen der Rechnung in vollem Masse erfüllt werden. 
Dazu soll die Baukontrolle des Beton dienen, die, womöglich 
normiert, eines der wirksamsten Mittel ist, um die Eisen- 
betonbauweise in Bezug auf Güte noch um eine Stufe höher 
zu heben und um unsern Bauwerken jene Sicherheit zu ver- 
schaffen, die wir längst als selbstverständlich voraussetzen. 


Der Umbau des Grandfey-Viaduktes der S.B.B. 


(Schluss von Seite 220.) 

Nunmehr konnte auf den Gewölben zur Ausführung 
der Aufbaulen geschritten werden. 

Zunächst wurden die unteren Stiele der Arkaden- 
Pfeiler samt der in Scheitelhöhe der grossen Gewölbe lie- 
genden Platte erstellt. Auf diese Platte kommt der neue 
öffentliche Gehsteg zu liegen (Abb. 6, S. 233). Hierauf 


Viel Holz, so will es uns scheinen, und merkwürdig niedrig für 
die fast überall 2,80 m messenden Räume. In einem Zimmer, da 
das Fenster normale Brüstungshöhe aufwies, haben wir denn auch 
volle 65 cm gemessen von Oberkante der obersten Scheibe bis 
Unterkante Decke! 

Die Staubsäule tanzte weiter, wir fuhren über weite Felder 
(sagte man uns nicht, dass in erreichbarer Nähe kein Raum sei für 
Flachbau ё), über weite Felder also, an neuen Hochbauten vorbei, 
nach Kagran. Die erste Flachbau-Siedelung. Nach englischem Muster 
Rasenstreifen zwischen Fahrbahn und Gehweg (aber ohne das eng- 
lische Klima), lange Reihen, gerade und in grossem Halbkreis geführt. 
Welch schwierige Aufgabe für die Sonne, da überall hineinzuleuchten! 
Die Wohnung, d. h. das Haus, nun auf einmal eigentümlich weit- 
räumig: Küche, Waschküche und vier Zimmer, dazu ein wohl 20 m 
tiefer Garten, auch eine kleine Veranda. Die Leute sind zufrieden 
— selbstverständlich — denn hier braucht sich sogar der Arbeitslose 
nicht überflüssig vorzukommen. Und die Kinder brauchen weder Hort 
noch Kindergarten. 

Wir haben noch Vieles gesehen. Den Reumannhof mit seinem 
gewaltigen architektonischen Hauptmotiv, wo die müde Hausfrau 
— aus architektonischen Gründen — den Kinderwagen in ein siebentes 
Geschoss zu schleppen hat, statt wie üblich nur in ein sechstes. 
Das Einküchenhaus, in dem die Mülischlucker in den geschlossenen 
Korridoren sich öffnen, den Fuchsenfeldhof, in dem bis zu 35 Partien 
an einer Treppe liegen und anderes mehr . ... 
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Abb. 10. Abbruch der flussabwärts liegenden Tragwand des eisernen Uebcrbaues. 
Oben im Bilde abgeschnittene Querträger (29. Juli 1926). 


liessen sich die Hauptträger auf die Gewölbe mittelst Holz- 
böcken abstützen, die in geeigneten Abständen erstellt 
wurden (Abb. 7). Bei dieser Unterstützungsweise konnten 
zunächst die oberen Teile der eisernen Hauptpfeiler ab- 
gebrochen und durch einen Hohlbau aus Eisenbeton ersetzt 
werden (Abb. 8, S. 231). Anschliessend wurde der flussauf- 
wärts liegende Hauptträger abgebrochen, um den Platz für 
die dortige Arkadenreihe zu gewinnen (Abb. 9). An diese 
Arkadenreihe wurden die noch verbliebenen Hauptträger 


Mit Ueberheblichkeit und bitterem Spott sieht man sich derlei 
an, zumal wenn man als unverantwortliches vierblättriges Kleeblatt 
durch die Gassen fährt und die von zuhause mitgebrachten, hier 
unanwendbaren Masstäbe anwendet. Misst man aber die neuen 
Wiener Hochbauten am Wiener Vorkriegs-Wohnungsbau, so wendet 
sich das Bild: Damals die Wohnungen an luftlosen Korridoren auf- 
gereiht, die Küchen mit indirekter Beleuchtung und Belüftung, zudem 
an engen Höfen :/;, der gesamten Grundfläche — heute alle Räume 
direkt belichtet, belüftet, die Höfe hell und mit besonderer Sorgfalt 
durchgebildet (mindestens '/, der gesamten Grundfläche). Die bis- 
herige tausendfache Ausführung wird zur Norm und Selbstverständ- 
lichkeit und verliert (uns fremd) dadurch das Störende: die sechs 
Geschosse sind Norm, die Kleinheit der Wohnungen, heute immer- 
hin von Schlafgängern befreit, ist Norm. Das Fehlen der Schütt- 
steine, der Heizung, die indirekten Zugänge der Zimmer sind Norm 
— von jeher. 

An dem Masstab der sehr alten Wiener Wohnungsverhält- 
nisse gemessen sind diese neugebackenen Gemeindewohnungen 
unbestreitbar ein Riesenfortschritt. — Aber wir in unserer Droschke 
brauchen ja das alles nicht näher zu bedenken und fahren fort, mit 
scharfem Tadel all das Gebotene herunterzureissen — immerhin mit 
Unterbrechung durch ein Mittagessen im Volksgarten und nach- 
folgendem obligatem Kaffee und einer Jause droben auf dem Kobenzel 
mit einem Blick auf das stolze Wien, das sich endlos ausdehnte 
unter dem abendlichen Himmel, 
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Abb. 6. Ausgeschalte grosse Gewölbe mit fertig betonierten 
' Aufbauten auf Gehsteghöhe (22. Mai 1926): 


verankert. Hierauf konnte der flussabwärts liegende Haupt- 
träger entfernt und gleichfalls durch eine Arkadenreihe 
ersetzt werden (Abb. ıo bis 12). Die Arkaden sind bei den 
Hauptpfeilern unterbrochen; ihre Lagerung erfolgt dort, 
wie auch auf den Widerlagern, auf Pendelstützen (Abb. 13, 
S. 237). Im übrigen sind weitere Fugen oder Gelenke ab- 
sichtlich vermieden worden. 

Die obere Begrenzung der Arkaden wurde so vor- 
gesehen, dass die Querträger der alten Eisenkonstruktion 
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Abb. 7. Aus Kanthölzern erstellter Bock zur Abstützung der vier Gitterträger 
auf die grossen Gewölbe. Untersicht des alten eisernen Ueberbaues 
mit früherem Gehsteg; im Vordergrund der neue Gehsteg (2. Mai 1926). 


darauf abgestützt werden konnten (Abb. 14 bis 16, S. 236 
und 237). Hierauf war es möglich die beiden, zwischen den 
Arkaden noch eingeschlossenen zwei Hauptträger !) abzu- 
brechen und herauszunehmen (Abb. 14). Nachher konnte die 
Eisenbetonplatte, die die beiden Arkadenreihen verbindet, 
ausgeführt werden. Die Abdichtung und das Einbringen 
des Schotters bereiten gleichfalls keine Schwierigkeiten. 

Die alten Pfeilersockel sind durchwegs auf Molasse ge- 
gründet, die Bodenpressung wird rund 14 kg/cm? betragen, 
die anstehende Molasse hat eine Festigkeit von 150 kg/cm?®. 
Die Pfeilersockel werden bis zu 18 kg/cm® beansprucht, 
bei einer Druckfestigkeit der Molasse von 350 kg/cm?. Der 
alte Mörtel ergab eine solche von 120 kg/cm?®. 

Verwendet wurde für das Ausfüllen der Pfeilerhohl- 
räume und für die neuen Pfeilerschäfte 12500 m* Beton 
von 200 kg Portlandzement auf den m? Kiessandmischung. 
Für die Kämpfer, mit 1100 m® Beton, wurde die entspre- 
chende Zementbeigabe auf 250 kg und für die Gewölbe 
und die Aufbauten, mit 12 400 m? Beton, auf 300 kg erhöht. 

Das gesamte Ausmass des Beton beträgt somit 
26000 mi, wovon 13500 m? Eisenbeton, was wohl die 


1) Die ursprünglich zweigeleisig gedachte eiserne Brücke trug von 
jeher und bis heute nur ein Geleise, und zwar in der Mitte. Red. 


Ausklang. 

Wenn der Schweizer seinen Gastfreund ehren und erfreuen 
will, so schleppt er ihn bei allem Wetter über die grosse Scheidegg, 
wo er dann wohl oder übel die beklemmende Bergwelt bewundern 
muss; will der Wiener seinem Gast etwas Liebes antun, so führt er 
ihn — angenehm, mühelos, per Schiff — durch die Wachau, woselbst 
denn auch dem traurigsten Troddel Augen und Herz aufgehen müssen: 
der ziehende Strom, die buschigen Ufer, die wechselnden Höhen, 
bald ferner, bald dicht an das Wasser herantretend, Schlösser 
über den Ritfen, Dörfer in den Buchten, ein unermüdlich wechseln- 
des Bild, in weichen vollen Farben. Unser Schiff — wer zweifelt daran, 
dass auch uns die Wiener wohl wollten? — unser Schiff, fröhlich 
bewimpelt, eine Gruppe geigenspielender Jungmanschaft am Bug, 
zog ruhig stromaufwärts. „Was halten Sie vom Zürcher Quartierplan- 
verfahren?“ Ein mitteldeutscher Bausachverständiger (war’s nicht so ?) 
interpellierte uns also angesichts eines besonders netten Städtchens, 
überragt von einem koketten gotischen Chor. „Das Zürcher Quartier- 
planverfahren? Ја, мег'ѕ schon am eigenen Leibe erfahren hat, dass es 
die verlockendsten Gevierte unreparabel zerfetzt und die einladendsten 
Hänge versäbelt, der verflucht es in die tiefste Hölle.“ Worauf sich 
der mitteldeutsche Beamte (es kann auch ein norddeutscher gewesen 
sein) als befriedigter Interpellant verzieht. 

Und wieder wechseln grüne Höhen und rebenbestandene Hänge, 
kahle Klippen und tief Ins Land hineinführende Felder. „Wie ist 
denn ihre Separatsitzung verlaufen, gestern Abend im Radetzkyzimmer 


der Hofburg?“ „Oh?! Ganz nett! Es haben sich immerhin etwa 
vierzig Leute zusammengefunden, die gerne eine sachliche Besprechung 
der Grund- und Bodenfrage mitmachten und die es gar nicht so übel 
fanden, wenn die Gemeinden das Recht bekämen, ihren Boden gegen 
Ausgabe von Schuldtiteln zurückzuerwerben“. „So? Und wer zahlt 
die Kosten?“ „Vorläufig das Papier, auf dem die Schuld vermerkt ist, 
und die steigende Grundrente, der der sinkende Zinsfuss gegenüber 
steht — es handelt sich um Parititel, deren Zins mit der allgemeinen 
Zinsquote sinkt.“ „Und woher der allgemein sinkende Zinsfuss ? “ 
„Gott, wie neugierig! Haben Sie noch nie davon gehört, dass der 
Zinsfuss in's Weichen kommt, wern die fatalen Krisen ausgeschaltet 
werden, die immer wieder die Spartätigkeit, das Kapitalangebot unter- 
brechen? Und dass die Krisen verschwinden, sobald wir uns end- 
lich diese mörderische Deflationspolitik verbitten?“ „Aber da vorn, 
sehen Sie, ist das nicht Dürenstein?“ 

Ueber dem letzten waldigen Rücken, rasch auftauchend, jäh 
aus dem Wasser aufsteigend, Dürenstein. Ein Traum seit Jahren, 
heute bare Wirklichkeit, Kirche, Kloster, hohe Mauern, ein Bergnest, 
darüber, den Berg hinanklimmend, Mauerreste bis zur höchsten 
klarsten Zacke des Berges. Und dieser Turm: an den Kanten Strebe- 
pfeiler, straff anziehend anliegend, dann, unerwartet, ausladend, un- 
begreiflich und stolz auslaufend in kühnen aufgesetzten Obelisken. 
Böllerschüsse — hoch oben, im verfliegenden Rauch, Kinderjubel, 
ein Winken und Grüssen. — 


Dass wir das Kongresswesen nicht schmähen ! Н. В. 
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erstmalige Anwendung des Eisenbetonbaues 
in diesem Umfange im Eisenbahnbrückenbau 
bedeutet. Einschliesslich der Melanbögen 
gelangten 1350 t Eisen zum Einbetonieren. 
Der Zement wurde fortlaufend geprüft; 
nach der Normenprobe ergab sich im Mittel 
nach 28 Tagen eine Druckfestigkeit von 
боо kg/cm?, eine Zugfestigkeit von 45 kg/cm? 
und eine Bindezeit von neun Stunden. 


Der Beton mit einer Zementbeigabe von 
200 kg/m Kiessandmischung, plastisch ein- 
gebracht, ergab nach 28 Tagen mittlere 
Festigkeiten von 200 kg/cm? und jener mit 
300 kg Zementbeigabe von 320 kg/cm?, wo- 
bei die Konsistenz aber vielfach an Gussbetou 
heranreichte. Die grössten Betonbeanspru- 
chungen іп den Aufbauten werden бо kg/cm? 
und die Eisenspannungen 1200 kg/cm? be- 
tragen, während bei den grossen Gewölben 
die grössten Spannungen 40 kg/cm? im Beton 
und 800 kg/cm? im Eisen erreichen werden. 


Betoniert wurden die grossen Gewölbe 
bei Temperaturen bis zu 16° unter Null. 
Ueber die getroffenen Vorkehren und die 
vorgenommenen Temperaturbeobachtungen 
soll später eingehender berichtet werden, 
ebenso über die granulometrischen Unter- 
suchungen des Kieses und Sandes. Die 
Ausführung der Betonierungsarbeiten im Betriebe hat 
keine Nachteile gezeitigt. Die Geschwindigkeit der Züge 
wurde auf 10 km/h beschränkt, wobei hervorgehoben werden 
darf, dass nicht ein fahrplanmässiger Zug ausfallen musste. 
Auch die Nachtschnellzüge verkehrten regelmässig. In dieser 
Hinsicht besteht also ein wesentlicher Unterschied gegen- 
über den in letzter Zeit bekannt gewordenen Brücken- 
Umbauten schwedischer Eisenbahnen, bei denen die Geleise 
durch Hilfsrüstungen unterstützt wurden. Das Umbau-Ver- 
fahren charakterisiert sich demnach so, dass jeder neue 
Bauteil möglichst unabhängig vom Betriebe erstellt und 
hernach zum Tragen der Lasten herangezogen wird. Dieses 
Verfahren ist in seinen Grundzügen erstmals beim Umbau 
des „Viaduc du Day“ 1) bei Vallorbe auf Vorschlag des 
Verfassers dieser Zeilen zur Ausführung gekommen. 


Noch einige kurze Angaben über die Berechnung des 
Viaduktes: Jede der sieben Oeffnungen bildet ein kombi- 
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niertes System, bestehend aus einer Art Vierendeelträger, . 


mit zum Teil gebogenen Stabaxen. Dieser Träger ist durch 
Pfosten mit dem darunterliegenden Gewölbe verbunden. Von 
dieser Auffassung ausgehend, wurde durch Einführung ge- 
wisser vereinfachender Annahmen die Berechnung des Bau- 
werkes als kontinuierlicher Bogen, dessen Oeffnungen durch 
aufgesetzte Rahmenträger versteift sind, durchgeführt. Dabei 
lag die Meinung vor, dass der Aufbau nicht in erheblicher 
Weise durch die Mitarbeit mit den Gewölben beeinflusst 
werde und dass nur Anbaltspunkte gewonnen werden soll- 
ten, wie die normale Bemessung solcher Aufbauten in den 
Bauplänen verbessert werden könnte. Leider hat sich diese 
Mitarbeit der Aufbauten als sehr weitgehend gezeigt, sodass 
eine Aenderung der Eiseneinlagen und eine bedeutende 
Vermehrung derselben notwendig wurde. Eine Untersuchung, 
die an einem Modell mit Hülfe der Beggs’schen Methode?) 
vorgenommen wurde, bestätigte die aus den Berechnungen 
gewonnene Erkenntnis. Bedeutende Risserscheinungen an 
den Aufbauten verschiedener ausgeführter gewölbter Brücken 
sind daher nicht erstaunlich. Es unterliegt meines Erachtens 
keinem Zweifel, dass ein weiterer Fortschritt im Betonbau, 
wie im Eisenbau darin begründet sein wird, dass dem 
Zusammenhang und der Zusammenarbeit der Bauglieder 
vermehrte Aufmerksamkeit geschenkt wird. Ob es möglich 
ist, die klassischen Berechnungsmethoden auch für diese 
Fälle auszubauen, dass sie in der Praxis stets mit Sicher- 


1) Auch dieser Bau wird demnächst zur Darstellung kommen. Red. 
2) Näheres über die Methode s. Bd. 87, S. 153 (20. März 1926). Red. 
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Abb. 11. Erstellung de flussabwärts liegenden Arkadenreihe. Aufstellung der Schalung (29. Juli 1926). 


heit benützt werden können, oder ob die Modellversuche 
einzuspringen haben, dürfte wohl eine Frage sein, der in 
Zukunft alle Aufmerksamkeit zu schenken sein wird. 

Die Ausführung des Umbaues des Grandfey-Viaduktes 
erfolgt nach den Plänen und Berechnungen des Brücken- 
baubureau der Generaldirektion der S.B.B. durch die 
Unternehmung Prader & Cie., Ingenieure, Zürich, und 
Gremaud-Tarchini, Freiburg; als Berater wirkt Ingenieur 
R. Maillart (Genf) mit. А. В. 


Уот amerikanischen Maschinen - Ingenieur 


und seinem Betätigungsfelde. 
Von Dipl. Ing. CONRAD F. SIREIFF, Vevey. 


Die Unterschiede in der Denkweise der Ingenieure verschie- 
dener Länder und Kulturgebiete liegen weniger in verschiedener 
Beantwortung bestimmter Fragen, als in der Fragestellung selbst: 
auch ist ihre Einstellung den Fragen der Praxis gegenüber eine 
ungleiche. Der Verfasser, von längerer Tätigkeit in den Vereinigten 
Staaten zurückgekehrt, möchte im folgenden einige Punkte heraus- 
greifen, denen unsere amerikanischen Kollegen mit Erfolg mehr 
Gewicht beilegen, als wir hierzulande es zu tun gewohnt sind, und 
dabei zeigen, in welcher Richtung der amerikanische Maschinen- 
Ingenieur sein Tätigkeitsfeld erweitert hat. 


Der Ingenieur in der Versuchsanlage. 

Es mag die Abneigung gegen die Wissenschaft, gepaart mit 
praktischem Sinne sein, die unsere amerikanischen Freunde schon 
beizeiten veranlasste, ihr Augenmerk auf das Versuchswesen zu 
richten. Die Ergebnisse ihrer Bemühungen sind auf dem Gebiete 
der Wasserkraftanlagen besonders augenfällig, trotzdem sie mit sehr 
einfachen Methoden erreicht wurden. Die verschiedenen Laufrad- 
serien für Wasserturbinen kommen womöglich jedes Jahr wieder ins 
Laboratorium, und es wird immer wieder von neuem versucht, die 
Schaufelung durch Aenderung des Profils oder der Schaufelfläche 
zu verbessern, um höhere Leistungen und höhere Wirkungsgrade zu 
erzielen. Ist die erreichte Zunahme im Mittel jedesmal nur ein halbes 
oder ein ganzes Prozent, so summieren sich diese kleinen Prozent- 
sätze doch im Laufe der Jahre zu einer recht ansehnlichen Wirkungs- 
grad- und Leistungsverbesserung. 

Die Freiheit, die der Laboratoriums-Ingenieur in der Aenderung 
der Profile hat, wird dadurch geschaffen, dass die Teile, deren Form- 
gebung Einfluss auf die Wirkungsgrade haben, nicht so weitgehend 
normalisiert werden, wie der Rest der Maschine. Die ganze Versuchs- 
anlage ist aber nicht nur zum Herausschälen allgemeiner Richtlinien 
da, vielmehr ist sie ein willkommener Helfer zum Studium individueller 
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Abb. 12. Erstellung der flussabwärts liegenden Arkadenreihe, von Seite Freiburg aus gesehen. 


Kraftwerksverhältnisse. Häufig handelt es sich darum, alte Anlagen 
umzubauen, und da lohnt es sich reichlich, wenn die Turbinenfirma 
in Zusammenarbeit mit der Bestellerin durch systematische Modell- 
Versuche jene Einlaufverhältnisse und jene Saugrohrformen be- 
stimmt, die den bestökonomischen Ausgleich zwischen Umbau- 
kosten und Wirkungsgrad ergeben. Da derartige individuelle Versuche 
hauptsächlich im Interesse der Bestellerin liegen, kommt diese für 
deren Kosten auf, und damit werden die Auslagen für das Labora- 
torium auf erträglichem Niveau gehalten. 

Gewiss wird durch blindes Herumtasten bei der Wahl der 
Versuche viel unnötige Zeit geopfert; statt ins Extreme zu gehen, 
wird eben ein intelligentes Ineinanderwirken von Theorie und Versuch 
die beste Garantie für fruchtbare Ergebnisse sein. 


Der ,Efficiency Engineer". 

Die Sorgfalt, mit der die Verbesserung des Energiewirkungs- 
grades in die Hände genommen wird, gründet auf dem wirtschaft- 
lichen Vorteile, den seine Erhöhung bringt. Ebenso wichtig ist ein 
hoher Wirkungsgrad in der Fabrikation des Produktes selbst. Jeder 
Arbeitsprozess, der nicht auf dem kürzesten Wege vom Rohmaterial 
zum fertigen Produkte führt, ist systematisch auszuschalten. Dies 
ist nichts neues, aber es ist das Verdienst unserer amerikanischen 
Kollegen, diese Forderung zu dem Hauptgrundsatz der Produktions- 
Organisation erhoben zu haben, an dem sie mit aller Konsequenz 
festhalten. Je mehr unnötige Arbeit und Energie ausgeschaltet wird, 
je rationeller also ihre Verwendung ist, umso geringer die Produktions- 
kosten und damit der Verkaufspreis, oder umso höher die Löhne 
(und damit die Kaufkraft des Volkes). Das Verhältnis der mittlern 
Löhne zu den mittiern Lebenshaltungskosten ist drüben vielfach der 
Gradmesser für den Wohlstand des Landes und jeder Einzelne ist in 
ureigenem Interesse bestrebt, dieses auf gesundem Wege zu erhöhen. 

Herbert Hoover, der amerikanische Sekretär des Handels- 
wesens, schrieb in einem seiner letzten Berichte: „Was die U. S. A. 
als Ganzes in den letzten fünf Jahren in der Erhöhung des Wirkungs- 
grades des Wirtschaftslebens vollbracht haben, ist so gross, dass es 
jede Erwartung bei weitem übertrifft. Die ganze Bewegung ist das 
Ergebnis der Erkenntnis einer jeden Berufsgruppe — Kaufleute, In- 
dustrielle, Ingenieure und Arbeiter — von der fundamentalen Wichtig- 
keit, die der Ausschaltung alles Unproduktiven (Elimination of waste) 
zukommt“. 

Fragen wir uns: Wie gehen unsere Kollegen des Maschinen- 
baufaches hierbei zu Werke? 

Ein gewichtiger Faktor zur Preisverminderung ist Massen- 
produktion, wie sie z. B. der Herstellung der Ford- Automobile zu 
Grunde liegt. Wir wollen dieses Gebiet nicht weiter betreten; es sei 
im übrigen bemerkt, dass die Ford’sche Betriebsorganisation in den 


О. 5. A. nicht die Regel, sondern eine Ausnahme 
ist. Von den 290000 Fabriken, die beim Bureau of 
Industrial Census eingetragen sind, beschäftigen 
mehr wie 260000, d. h. fast 90°, weniger als 
50 Arbeiter. 


Mit diesen kleinen und mittelgrossen Betrieben, 
die bei uns ihre Parallelen finden, wollen wir uns 
hier befassen. Es sei noch hervorgehoben, dass 
sich der Ingenieur die hier behandelten Gebiete 
erobert hat dank des Vorteils, der technischem 
Denken in Organisationsfragen zukommt. 


Schon vor vielen Jahren sind drüben umfang- 
reiche Systeme ausgearbeitet und in die Praxis 
eingeführt worden, wie ‘z.B. das Taylor-System, 
die darauf ausgehen, Organisationen zum Mittel- 
punkt des Betriebes zu machen. In letzter Zeit 
macht sich aber eine starke Abneigung gegen der- 
artige Systeme und ihre meist schablonenhafte 
Anwendung bemerkbar, denn das System ist ja 
nichts anderes, als der Rahmen für die Produktion. 
Es kommt aber auf die Produktion selbst an, und 
je nach ihrer Eigenart ist der Rahmen, ist das 
System zu wählen, in dem sie sich am freiesten 
entfalten kann. Hierauf sei im folgenden näher 
eingegangen. 

Der Ingenieur ist gewohnt, seine Entschlüsse 
möglichst auf bekannte Tatsachen aufzubauen, da 
dies ein Maximum von Sicherheit gibt. Die ersten 
Schritte zu besserer Produktion sind deshalb genaue dauernde 
Messungen der Kosten des ganzen Arbeitsprozesses. Es genügt 
nicht, nur die Gesamtunkosten der Produktion zum voraus genau zu 
kennen, sondern als Ausgangspunkt für Verbesserungen in der 
Produktion müssen auch die Kosten jeder Teiloperation bekannt 
sein. Durch Verbesserung der Teiloperationen werden die Gesamt- 
kosten vermindert. 


Eine andere wichtige Frage, die jederzeit soll beantwortet wer- 
den können, ist die: nach dem genauen Stande der Produktion. Nur 
wenn man von jedem Stück einer Bestellung jederzeit weiss, wo es 
ist und wie weit seine Bearbeitung vorgeschritten ist, kann man 
herausfinden, ob die Lieferzeit eingehalten werden kann und was für 
Lieferfristen für künftige Bestellungen abzugeben sind. Um alle die 
gewünschten Informationen bestmöglich zu bekommen, werden zu- 
verlässige Kartensysteme verwendet. Es hat zunächst den Anschein, 
als ob all dies einen ausgedehnten Beamten- und Kortrollapparat 
bedingen würde. Es ist aber nicht gesagt, dass diese Informationen 
durch eigens geschaffene Departemente eingeholt werden müssen, 
vielmehr werden sich die diese Arbeit aufnehmenden Kartensysteme 
in harmonischer Weise in bereits vorhandene einschieben lassen, wie 
z. B. in Zahltagslisten oder in Bestell- und Material-Zettel. 


Um für alle im Betrieb notwendigen Kartensysteme zur Ein- 
holung von Informationen und zur Erteilung von Aufträgen die 
rationellsten Wege und Kombinationen zu finden, haben sich drüben 
recht sinnreiche und anschauliche Methoden entwickelt, die durch 
Schaubilder zur Darstellung bringen, wie diese Systeme geregelt 
sind, und die mit wenig Mühe gestatten, die einfachsten und klarsten 
Verhältnisse herauszufinden. Schon die blosse Einführung solcher 
Kartensysteme hat Wunder bewirkt, denn sie konzentriert die Auf- 
merksamkeit auf das, was am wichtigsten ist, nämlich ökonomische 
Produktion, durch Ausschalten alles Ueberflüssigen. Ferner sind sie 
ein Mittel zur Förderung der Zuverlässigkeit und Sicherheit. Zum 
Beispiel: beim Einkauf von Material weiss der eine Bestellung ver- 
anlassende Beamte, dass das richtige Material in der richtigen 
Quantität zur richtigen Zeit bestellt wird, und dass es beim Erhalt 
gezählt und auf die Qualität geprüft wird, dass es am richtigen Orte 
gelagert wird und schliesslich für den richtigen Zweck in Verwendung 
kommt, denn die zur Bestellung benützten Karten gehen automatisch 
den kürzesten Weg durch die richtigen Instanzen. Hat er den ihm 
vorgeschriebenen Teil an der Bestellung getan, so kann er sie ruhig 
vergessen, das System bietet ihm ein Maximum von Sicherheit in 
der Ausführung des Auftrages und in Ausnahmefällen genaue Fest- 
stellung des Fehlbaren. Was für ihn gilt, gilt für jede andere Instanz. 
Solch ein ruhiger, geordneter Betrieb bedeutet Zeit- und Aerger- 
Ersparnis und damit Ausschaltung von Unproduktivem. 
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Die vorher besprochenen Informationen über 
Kosten und Tempo der Produktion kommen aber 
erst dann zu ihrem vollen Wert, wenn sie an alle 
mit der Produktion betrauten Stellen geleitet 
werden; sie haben zurückzugehen zum Vor- 
arbeiter, sodass dieser genau sieht, mit welchem 
Erfolge in seiner Abteilung gearbeitet wird. Auch 
in dieser Beziehung wirkt das blosse Dasein der 
Informationen im Sinne stetiger Produktions- 
erhöhung und gibt für Aenderungen in den Pro- 
duktionsmethoden nicht nur an, ob sie gut oder 
schlecht sind, sondern besagt wie gut oder wie 
schlecht. Und damit ist das Feld. for die Initia- 
tive bis zum einzelnen Vorarbeiter und Arbeiter 
frei gegeben, er kann den Erfolg seiner Arbeit 
und seiner Ideen zu Verbesserungen schwarz 
auf weiss sehen und aus seiner Zahltagstüte 
herausnehmen. 

Wie die Verbesserungen selbst im weitern 
erreicht werden, hängt hauptsächlich von den 
individuellen Verhältnissen des Unternehmens 
ab; als allgemeine Richtlinie kann jedoch fol- 
gendes gesagt werden. 

Bezüglich des Materials: Jedes Stück Mate- 
rial soll so unter Kontrolle sein, dass es mög- 
lich ist, die Bilanz aufzustellen zwischen dem 
Material, das in die Fabrik hineinkommt und 
dem, das aus ihr weggeführt wird. Dies gestattet 
den Wert des Abfalls zu bestimmen und mög- 
lichst klein zu halten. Wertvoll in dieser Richtung ist gewissen- 
hafte Verwaltung des Materialienlagers. Der Weg des Materials 
im Verlaufe des Produktionsprozesses soll möglichst kurz sein und 
sein Transport durch ökonomische Mittel erfolgen. Durch sinnreiche 
Transportanlagen sind drüben erstaunliche Einsparungen gemacht 
worden, besonders bei Massenartikeln. 

Bezüglich des Arbeiters: Hier spielen in erster Linie psycho- 
logische Fragen mit hinein, die jedoch hier nicht weiter behandelt 
werden sollen. Jeder Arbeiter soll Zeit und Unterstützung finden, 
um sich in sein Tätigkeitsfeld einarbeiten zu können. Die Aufträge, 
die er bekommt, müssen klar und leicht verständlich sein. Sein 
Arbeitsgebiet und sein Verantwortungsbereich sind klar zu begrenzen. 
So soll z. B. dem an Werkzeugmaschinen Arbeitenden das Arbeit- 
stück, wenn möglich, zugetragen werden, damit er nie seinen Platz 
verlassen muss, um sich nach Arbeit umzusehen; das selbe gilt für 
den mit der Montage der Maschinen Beschäftigten. Jeder Arbeitende 
bekommt die denkbar besten und schärfsten Werkzeuge zur Aus- 
führung seiner Arbeit, sodass er diese mit geringstem Aufwande 
seiner körperlichen Kräfte ausführen kann, und sein Arbeitsvermögen 
und seine Arbeitslust nicht durch starke Ermüdung verringert werden. 

Der Energie-Faushalt. 

Die Energieverhältnisse, die als Drittes zu Arbeit und Material 
hinzukommen, seien ihrer Wichtigkeit wegen in einem besondern 
Kapitel behandelt. 

Führende amerikanische Ingenieure betonen immer wieder, dass 
die Industrie von der Energie abhängt, die sie hinter sich hat. Moody 
watf einst die Frage auf, was wohl den Amerikanern ermögliche, 
bei viel höhern Löhnen den gleichen Verkaufspreis zu erzielen, wie 
die Europäer, und gibt als Antwort, dass jeder amerikanische Arbeiter 
viel mehr Pferdestärken zu seiner Verfügung habe, wie anderswo, 
und dass er diese rationell anwende. 

Die Frage nach Oekonomie wird auch im Energie - Haushalt 
dadurch beantwortet, dass man Vergeudung von Energie so viel wie 
möglich vermeidet. Die Stellen, an denen solche vergeudet wird, 
werden auch hier am sichersten durch dauernde Messungen der 
Energie festgestellt. Die Betriebe sind ungezählt, in denen die blosse 
Vornahme dauernder Messungen den Anstoss zu Verbesserungen gab, 
die ohne grosse Geldausgaben die Kohlen- oder Elektrizitätsrechnung 
verkleinerten. Zum Beispiel hat die einfache Anbringung eines CO;- 
Messers an die Feuerung eines Dampfkessels schon die Einsparung 
vieler Zentner Kohlen gebracht und hat Anstoss zum Einbau mecha- 
nisch bewegter Roste gegeben, und damit weiter den Kohlenverbrauch 
verringert. Aehnliches gilt für alle andern Krafterzeuger. Ausge- 
dehnte Registrierung ist auch bei Fragen des Umbaues und Ausbaues 
des Energiesystems von nicht zu unterschätzender Bedeutung. 
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Abb. 14 und 15. Abstützung der Querträger der alten Brücke auf die Arkadenreihen (7. Sept. 1926). 
Abbruch der beiden mittlern, alten Brückenträger. Oben Armierung zum Einbinden der Verbindungsplatte. 


Vom Standpunkte ökonomischen Energie-Haushaltes ist aber 
der Masstab für die Brauchbarkeit der Kraftversorgung nicht etwa 
bloss der Wirkungsgrad der Erzeugungsstelle, sondern viel eher das 
Verhältnis der Quantität des verarbeiteten Materials zu den Gesamt- 
kosten der Energie. Es kommt also auch auf die Güte des Energie- 
transport-Systemes und auf die Arbeitsleistung der Verbrauchstellen 
an. Werden auch diese Faktoren durch systematische Versuche 
erfasst, so ist es auch hier einfacher, die rationellsten Verhältnisse 
herauszufinden, z.B. ob im einzelnen Falle Gruppen- oder Einzel- 
antrieb der Arbeitsmaschinen vorzuziehen ist, oder wann es Zeit ist, 
alte Maschinen durch neue zu ersetzen. Zu weiterem Ausbau des 
Betriebes ist dann die Energie als erfolgreiche Konkurrentin der 
blossen Handarbeit zu betrachten. 

Der Verkaufs-Ingenieur. 

Bevor überhaupt etwas produziert werden kann, muss die 
Aufnahmefähigkeit des Marktes gründlich studiert werden. Wenn 
auch die Zahl der eingebrachten Aufträge vielerorts als der Grad- 
messer für die Tüchtigkeit des „Salesman“ und der Firma, für die 
er arbeitet, angesprochen wird, so ist doch seine Aufgabe beim 
blossen Kundenbesuchen bei weitem nicht erschöpft, vielmehr ist 
es an ihm, die Marktlage mit ihren technischen und finanziellen 
Möglichkeiten systematisch zu studieren. Er sendet von Zeit zu Zeit 
seine Rapporte über die Aussichten der nächsten Zukunft an die 
Leitung des Unternehmens und hilft ihr damit, unter möglichster 
Ausschaltung von Gefühlsmomenten, über Vorkehrungen für die 
Zukunft zu entscheiden. 

Auch über die Absatzverhältnisse neuer Produkte und, was 
meistens noch wichtiger ist, über das Ausscheiden bisheriger Ver- 
kaufsobjekte hat der Verkaufs-Ingenieur zu raten, und all dies hat 
unter weitgehender Berücksichtigung der technischen Eigenart und 
der maschinellen Einrichtung des Unternehmens zu erfolgen. Es ist 
z. B. schon vorgekommen, dass eine Firma einen bestimmten Artikel 
in 15 verschiedenen Modellen herstellte und dabei fallierte. Das 
Unternehmen kam dann in andere Hände. Zuerst wurde die Markt- 
lage möglichst gründlich studiert und dies brachte den Entschluss, 
von den 15 Modellen nur noch die drei gangbarsten zu produzieren. 
Von nun an florierte das Unternehmen ausgezeichnet. 

Wir ersehen daraus, dass der Ingenieur weitgehendes Verständ- 
nis für kaufmännische Fragen haben muss, und dass ein enges 
Zusammenarbeiten von Ingenieur und Kaufmann eine Grundbedingung 
zu erspriesslichem Vorwärtskommen ist. 

Von der Ausbildung des Ingenieurs. 

Aus dem Gesagten geht hervor, dass der Ingenieur von heute 
ein viel weiteres Betätigungsfeld findet, als zur Zeit, da er sein Augen- 
merk aufs Konstruktive und Erfinderische allein zu richten hatte. 
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Abb. 16. Schlitz zum Einbinden der 
Eisenbeton-Querrippen der Verbindungsplatte. 


Sein Gebiet hat sich nach direkterem Kontakte mit dem Wirtschafts- 
leben ausgedehnt. Er muss wirtschaftlich eingestellt sein, denn seine 
Hauptaufgaben sind die ökonomischere Produktion und Energie. 
versorgung. Schon der Konstrukteur hat sich hierüber klar zu sein. 

Er kann sich nur dann ganz entfalten, wenn er weiss, wieviel 
die Herstellung jeder Kernbüchse, jeder bearbeiteten Fläche, jedes 
Bohrloches kostet, um für die beste Lösung seiner Konstruktions- 
aufgabe entscheiden zu können. Hierin wird er drüben vorbereitet. 
Das selbe gilt. für Kostenberechnung, für Fabrikwesen, für die Psy- 
chologie, kurz, für die gesamte Organisation der Arbeit. Es ist freilich 
nicht möglich, alle diese Wissenszweige erschöpfend zu studieren, 
sie bedingen Uebung, aber wenn der junge Ingenieur schliesslich 
nur soweit vorgebildet ist, dass er nicht kompasslos in diesen Ge- 
bieten herumsuchen muss, so ist ihm schon viel geholfen. 

In konstruktiver Hinsicht hat es die Technik zu einer Höhe 
gebracht, die bereits weitgehendes Normalisieren erlaubt und damit 
den Bedarf an Konstrukteuren verhältnismässig verringert. Kann aber 
der Ingenieur kraft seiner Vorbildung auch in Produktions- und all- 
gemeinen Wirtschaftsfragen den Weg selber finden, so kann auch 
der derzeitige Ueberfluss an Ingenieuren vermindert werden. 

Mancher wird mit Unbehagen diesen Ausführungen gefolgt 
sein, denn ihm scheint, als ob das Ideale im Ingenieurberuf, das 
Schôpferische, am Verschwinden sei, und der Ingenieur immer 
mehr ein Werkzeug der Industrie werde. Wo wäre da für Ideale 
noch Platz, wenn jeder bloss Wirtschaftliches im Kopf herumtragen 
würde ? Aber bedenken wir, dass der Ausdruck „am wirtschaftlichsten“ 
nicht viel anderes heisst wie „am besten brauchbar“, so werden alle 
einig sein, dass dies die Orientierung und das Ideal ist, ein möglichst 
brauchbarer Ingenieur zu sein. Er fragt nicht nach dem, was er am 
liebsten tun würde, sondern er schaut herum, wo er am besten brauch- 
bar ist und am meisten Erfolg haben wird und geht dann mit werk- 
tägigen Händen und regem Kopfe diesen Aufgaben nach. Der 
Ingenieur hat sich nach den Bedürfnissen des Wirtschaftslebens zu 
richten, um erfolgreich zu sein. Für ihn gilt das selbe, wie für jedes 
Unternehmen. Auch er kann sich den Gesetzen der technischen und 
wirtschaftlichen Vorwärtsentwicklung nicht verschliessen, so wenig 
wie sein Körper die Naturgesetze ausser Acht lassen kann. 

Zusammenarbeit. 

Auch aus diesem Kapitel können wir von drüben manche 
Anregung empfangen. Wollen unsere Freunde über ein allgemein 
wichtiges Thema diskutieren, so erhalten alle beteiligten Kreise Ein- 
ladungen, zu diesem Thema Stellung zu nehmen. Jede eingeladene 
Firma sendet ihren Vertreter, der „der Konkurrenz“ seine Ausarbei- 
tungen vorlegt, und zuletzt wird in gemeinsamer Diskussion die 
Quintessenz des Ganzen herausgearbeitet, oder es werden Kom- 
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Abb. 13, End-Lagerung der Arkaden mittels 
Pendelstätzen auf den alten Widerlagern. 


237 


missionen gebildet, die manchmal jahrelange 
Untersuchungen vornehmen, wie z. B. über die 
vorhin besprochene Erhöhung des Fabrikations- 
Wirkungsgrades. In geeigneten Fällen werden 
Rundfragen ausgeschickt, wie z. B. zur Abklärung 
der Korrosions-Erscheinungen, oder der Kessel- 
steinbildung, oder anderer Punkte, die Erfahrungs- 
material über die Lebensdauer von Maschinen 
und Apparaten geben. Sie sagen sich, dass es 
Energie- und Zeitverschwendung sei, wenn jede 
einzelne Firma den eigenen Weg der Forschung 
und der Suche nach Neuem gehe, ohne dauernd 
mit andern in Gedankenaustausch zu stehen. Für 
die kleinern Verhältnisse hierzulande wäre dies 
besonders angebracht. Warum nicht in kolle- 
gialer Weise zusammensitzen und beraten, warum 
nicht gemeinsame Versuche machen ? Jede Firma 
kann von ihrer Konkurrenz lernen. Warum nicht 
zusammenarbeiten zum Aufblühen des Ganzen 
und damit zum Wohlergehen des Einzelnen ? 


Eine Ausstellungshalle für Zürich. 


Also doch! Seit achteinhalb Jahren nämlich 
wälzt eine etwa 20-köpfige Kommission, in der 
neben Stadtratmitgliedern Vertreter aller an der 
Schaffung einer ständigen Ausstellungshalle 
interessierten Kreise vertreten sind, also seit dem 
Frühlingsanfang 1918 wälzt diese Kommission 
das Problem. Plötzlich nun soll es durch eine überraschende 
Wendung zur Lösung gelangen. Das kam so. 

Der Gewerbeverband der Stadt Zürich („G.-V. Z.“) besitzt 
einen Fonds für ein permanentes Ausstellungsgebäude, entstanden 
aus dem namhaften Einnahmen-Ueberschusse der Gewerbeausstellung 
von 1894 (auf dem alten Tonhalle-Areal) und aus ähnlichen Quellen 
seither weiter geäuffnet, bis auf rund 300000 Fr. Der „G.-V. Z.“ 
wollte nun die Ansichten weiterer Kreise hören, und so ist, eben 
vor achteinhalb Jahren, die /nteressenten-Kommission (,].-K.°) ent- 
standen, in der neben B.S. A. und S.W. B. auch der Zürcher Ing.- 
und Arch.-Verein von Anfang an vertreten war und es heute noch 
ist. Von Anfang an stand nahezu einmütig das alte Tonhalle Areal 
als wegen seiner zentralen Lage am Verkehrszentrum Bellevue weit- 
aus geeignetster Platz im Vordergrund des Interesses. Alle die vielen 
bisher dort veranstalteten Ausstellungen schlossen (mit einer ein- 
zigen Ausnahme) mit Einnahmen-Ueberschüssen ab. Man dachte an 
einen halbpermanenten, natürlich der Lage angemessen geformten 
Bau, mit grosser Halle im Innern, geeignet für verschiedene Zwecke, 
mit einer rentablen Randbebauung im Erdgeschoss, aus Läden u. dgl. 
Es bestand die Meinung, nach Abklärung des Raumprogramms durch 
ein Vorprojekt einen Wettbewerb zu veranstalten, wofür der „G.-V. Z.“ 
anerkennenswerterweise 25000 Fr. zur Verfügung stellte. Ob seitens 
der Stadt der Bauplatz, z. B. für 50 Jahre, zu diesem Zweck ver- 
pachtet werden würde, darüber herrschte nie recht Klarheit; die 
Meinungen im Stadtrat waren geteilt. 

Nun ist der gordische Knoten en petit comité anscheinend 
durchgehauen worden: nachdem die Stadt inzwischen das von See- 
feldquai, Zürichhorn, Bellerivestrasse und Alderstrasse umrahmte 
Blattergut mit etwa 20000 m? erworben, bald darauf auch noch die 
benachbarte landseitige Hälfte der Liegenschaft Rüegg-Honegger mit 
rund 5000 m?, hat der Stadtrat (gemeint ist immer der ,kleine“) am 
19. August d. J}. das Tonhalle- Areal endgültig verweigert und die 
Ausstellungshalle ins B/attergut am Zürichhorn verwiesen, und sein 
energischer Finanzminister hat die Architekten Gebr. Pfister mit be- 
züglichen Projektstudien beauftragt. Mit Rücksicht auf eine für 1928 
geplante „Sport-Ausstellung“ und eine „Wirte-Ausstellung“ pressiere 
es ausserordentlich, auch sei ein an die Ausstellungshalle von 4000 m? 
anschliessender Sportplatz von rund 3500 m? nötig. Das verwertbare 
Tonhalle-Areal messe aber bloss (!) etwa 10000 m? und könne überdies 
demnächst rentabler verwertet, d. h. definitiv überbaut werden. 

So sah sich die „I.-K.“ unversehends der Notwendigkeit ent- 
hoben, die Platzfrage weiterhin zu diskutieren. Der ihr vorgelegte 
Plan der Arch. Gebr. Pfister sieht eine Halle von 50 x 80 -— 4000 т? 
Grundfläche vor, die unter Aufhebung des untersten Stückes der 
Alderstrasse ganz in das Rüegg-Honeggergut, bis an die Hôschgasse 
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geschoben ist, sodass vom südöstlichen 
Kopf der Halle bis an die Zürichhornstrasse 
rund 14000 m? als Sportfläche frei blei- 
ben. Oberhalb der Bellerivestrasse ist ein 
Vergnügungspark projektiert (an Stelle der 
Tramschleife in unserer Planskizze), und 
jenseits des Hornbaches (auf dem Areal 
des ehemaligen Gaswerks Riesbach) die 
Schleife für die aus der Seefeldstrasse 
in der Hornbachstrasse heruntergeführte 
Strassenbahn. Den durchgehenden Verkehr 
im Seefeldquai über das Rondell (411,3) 
und die Zürichhornstrasse will das Projekt 
Pfister beibehalten !), weil die rasche Erstel- 
lung der Ausstellungshalle vor allem die 
Anpassung an die bestehende Situation 
verlange; bei starkem Verkehr werde dieser 
durch polizeiliche Vorschriften zu regeln 
sein. Als Erstellungspreis wird etwa 1 Mill. 
Fr. genannt, als erforderliche Mindestbau- 
zeit etwa ein Jahr, somit benützungsbereit 
frühestens im Spätherbst 1927. 

Zu diesem Projekt wurden in der 
„1.- K.“ im wesentlichen folgende Bedenken 
erhoben: 

A. Platzfrage. Es wurde sehr bedauert, 
dass das Tonhalle-Areal, dieser altbewährte 
Ausstellungsplatz, verlassen werden soll. 
Eine auch für weniger grosse Veranstaltungen, also möglichst viel- 
seitig verwendbare Ausstellungshalle ist im Zürichhorn zu abgelegen, 
um eine Rentabilität zu sichern. Die zentrale Verkehrslage ist, wie 
übrigens altbekannt, für derartige Unternehmungen von ausschlag- 
gebender Bedeutung; schon die Frequenz des Kunsthauses am Heim- 
platz leidet unter dessen „exzentrischer“ Lage. Darüber sind ja keine 
weitern Worte zu verlieren. Die Verwendung des Zürichhorngebietes 
zu Ausstellungs- und Festgelände ist keine neue Idee; man sah dies 
schon im Wettbewerb Gross-Zürich (1918), ferner im jüngsten Seeufer- 
Wettbewerb bei verschiedenen prämiierten und unprämiierten Ent- 
würfen. Ohne Zweifel lässt sich dies schön und für grosse Aus- 
stellungen und Feste zweckmässig lösen. Die permanente Ausstel- 
lungsgelegenheit aber, die dem „G.-V. Z.“ und den andern Interessenten 
als Notwendigkeit erscheint’), gehört ans Bellevue und nicht in’s 
Zürichhorn. Ob diese eminent wichtige städtische Angelegenheit 
der Kleine Stadtrat von sich aus zu präjudizieren und damit zu ent- 
scheiden befugt ist, das haben wir hier nicht zu untersuchen. 

B. Ausstellungs-Areal am Zürichhorn. An den weiter oben 
skizzierten Pfister’schen Vorschlägen wurde іп 
der „l.-K.“ namentlich ausgesetzt, dass es abso- 


lut nötig sei, den Durchgangsverkehr Seefeld- = fee esse 


quai-Zürichhornstrasse aufzuheben, und zwar [| 
jetzt schon, um ihn hinter das Ausstellungs- | | 
gelände, durch die leicht zu verbreiternde Hösch- 
gasse in die Bellerivestrasse zu leiten; es ist | [ 
dies auf unserer Planskizze angedeutet. Ferner 
solite die Halle gegen das Zürichhorn so weit 
vorgezogen werden, dass hinter und neben ihr 
Erweiterungsmôglichkeit durch temporäre un- 
mittelbare Anbauten möglich werden. Bis an 
den Rand des Baumbestandes des Zürichhorn- 
Parkes verbleibt so immer noch eine reich- £ 
liche, beliebig verwendbare Rasenfläche (über Cat 
10000 т?). Sodann ist nach dem gleichen Vor- Р | 
schlag das ganze Kollergut und die ganze Bucht u 


bis an die Dufourstrasse (im Plan bandiert) als @ | ЖОЙ ш 
fi | ÉLATTERGUT 


ununterbrochenes Erweiterungs - Gelände zuzu- If 
ziehen; auch sollte irgendwo ein Terrassen- 
Restaurant direkt am See geschaffen werden. 
Endlich machte Arch. M. Haefeli in der JL - Қ.“ 


1) Wie im Pfister’schen Seeufer - Wettbewerbsprojekt, 
wozu allerdings das Preisgericht bemerkt hat: „Unerwünscht 
erscheint an dieser Stelle die Durchführung des Seefeldquai 
als Verkehrstrasse.* (Vgl. „5. B. 2.* Seite 47 dieses Bandes, 
vom 10. Juli.) 

2) Die erste Anregung dazu fiel im Jahr 1855, anlässlich 
der Gewerbe-Verbands-Tagung in Uster, also vor 71 Jahren ! 
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Abb. 2. Blick aus Osten auf das für den Bau des Völkerbund-Gebäudes in Genf bestimmte Gelände. 
Am Rande rechts zwischen den Bäumen das Internationale Arbeitsamt. 


noch den sehr erwägenswerten Vorschlag, Tramschleife und Ver- 
gnügungspark zu vertauschen, und überdies die Tramgeleise nicht 
wie bei Projekt Pfister in die Hornbachstrasse, sondern von der 
Seefeldstrasse weg bis zur Schleife völlig kreuzungsfrei auf Jochen 
über den Hornbach zu verlegen und dabei auch die Dufourstrasse 
zu überführen. Es ist dies, wie eine Nachprüfung der Höhenverhält- 
nisse zeigt, mit normalen Gefällsverhältnissen möglich, und böte 
den grossen Vorteil, den Trambetrieb vom übrigen Ausstellungs- 
Strassenverkehr (Autos!) gänzlich unabhängig zu machen. 

In der „I-K.“ wurde von verschiedenen Seiten gewünscht, die 
beiden Vorschläge, Gebr. Pfister und M. Haefeli, durch eine Spezial- 
kommission näher prüfen zu lassen, da doch vorgängig einer Ent- 
schliessung die von Haefeli aufgeworfenen und sehr wichtigen 
Verkehrsfragen zu beantworten seien. Seitens des Kleinen Stadtrates 
aber wurden alle Fragen der Strassenführung als in die Kompetenz 
des Bauwesens I fallend der Beratung durch die „Ї.- K.“ entzogen, 


und so sah sich schliesslich die „I.-K.“ genötigt, den Entscheid dem 
Kleinen Stadtrat anheimzustellen. 


Situationsvorschlag von Arch. 
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Abb. 3. Fliegerbild des Geländes, gegen=Norden geschen. 
Im Hintergrund der Neubau des Internationalen Arbeitsamtes.|L 


Abb. 1. Lageplan des für das Völkerbunds-Gebäude bestimmten Geländes (A) 
am Westufer des Gentersees in Genf. — Masstab 1 : 25 000. 
(B vorläufig nicht bebaubares Gelände. — BIT Internationales Arbeitsamt.) 


Soweit zur Aufklärung über den bisherigen Entwicklungsgang 
und den heutigen Stand dieser Ausstellungshallen-Angelegenheit. 
ж А 


Um über die weitern Absichten der Behôrde Aufschluss zu 
erhalten, haben wir Stadtrat Dr. Ing. Bertschinger, bei dem offensicht- 
lich die Führung in dieser Frage liegt, darüber befragt, und ihm 
erklärt, dass es in Architektenkreisen nicht verstanden würde, wenn 
eine so wichtige Sache, wie die definitive Ausbildung des nunmehr 
vom Stadtrat in’s Zürichhorn verwiesenen Ausstellungsgeländes durch 
direkten Auftrag an eine Firma präjudiziert würde. Die sehr beachtens- 
werten Verbesserungsvorschläge Haefeli's — und auch der Stadt- 
baumeister hat Studien gemacht — zeigen, dass das Zürichhorn noch 
andere Möglichkeiten bietet. Uebrigens hört man neuerdings noch 
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von einem Planetarium, das ebenfalls dort aufgestellt werden solle. 
Dr. Ing. Bertschinger hat uns erklärt, der von ihm der Architekten- 
Firma erteilte Auftrag habe nur die Gewinnung eines zur Abklärung 
der Wettbewerbs-Grundlagen nötigen Vorprojektes bezweckt, und sei 
mit dessen Ablieferung erledigt. Auch er halte die Veranstaltung 
eines Wettbewerbes — für dessen Durchführung übrigens alle Zeit 
vorhanden ist — für gegeben. — Es wäre in der Tat nicht verständ- 
lich, wenn diese ganze Angelegenheit nach jahrelanger Diskussion 
und durchaus nicht im Sinne der „Interessenten“ und Geldgeber 
nun plötzlich durch Machtspruch des Kleinen Stadtrates kurzer 
Hand erledigt werden sollte. 


Internationaler Wettbewerb 
für den Völkerbunds-Palast in Genf. 


Von geschätzter Seite wird uns geschrieben: 

In Architektenkreisen werden unter anderem zwei Punkte des 
Programms besonders erörtert: 

1. Die Frage der Akustik. Auf Seite 13 des Programms ist 
in der Beschreibung des grossen Versammlungssaales darauf auf- 
merksam gemacht, dass die Akustik so vollkommen als nur irgend 
möglich sein müsse. Diese Forderung darf nicht leicht genommen 
werden, da sie ohne Zweifel von grossem Einfluss sein wird auf die 
Raumform des Saales. Es bleibt den Architekten, die sich mit dem 
Wettbewerb beschäftigen, nichts anderes übrig, als sich mit der 
wissenschaftlichen und praktischen Entwicklung der Akustik aus- 
einander zu setzen. Die Forschungen und Versuche von Sabine 
(Amerika), von französischen und englischen Instituten, von Ingenieur 
F.M.Osswald (Winterthur) haben zu sichern und greifbaren Resultaten 
geführt, die auch für die Gestaltung des Genfersaales grosse Bedeutung 
haben werden. 

2. Unter Titel V des Programms, Seite 26, heisst es, mit 
Bezug auf die Ausführung des Projektes: Für den Fall, dass die 
Uebertragung der Ausführung an den erstprämiierten Architekten 
aus irgend einem Grunde nicht möglich wäre, zahlt der Völkerbund 
eine Entschädigung von 50000 Fr. (Schweizerfranken). In dieser 
Summe ist selbstverständlich die Prämie von 30000 Fr. nicht inbe- 
griffen. Sollte also dem Verfasser des erstprämiierten Projektes 
die Ausführung nicht übertragen werden, so würde er im ganzem 
80000 Fr. erhalten. 


Die Schweizer Kollegen seien also nochmals eindringlich 
aufmerksam gemacht auf diesen aussergewöhnlichen internatio- 
nalen Wettbewerb", in dem die Architekten fast aller Länder der 
Erde ihre Kräfte messen werden. Alle Vorbedingungen dazu müssen 
ermunternd wirken : Ein prachtvolles Baugelände, ein klaresProgramm, 
die Möglichkeit, sich mit Leichtigkeit an Ort und Stelle mit der 
Situation auseinandersetzen zu können, das angeborene Verständnis 
für unsere Landschaft und für die zur Verfügung stehenden Bau- 
materialien, alles das sind Vorteile, die der Schweizer Architekt nicht 
übersehen sollte Es erscheint fast als Ehrenpilicht, dass die 
Schweizer Architekten sich bei diesem Wettbewerb mit allen verfüg- 
baren Kräften einsetzen. Die Architektenschaft möge sich aber 
anderseits über den Umfang der Arbeit keiner Täuschung hingeben 
und keinen Tag länger säumen. Bis zum Abgabetermin am 25. Januar 
1927 stehen noch etwa drei Monate Arbeitszeit zur Verfügung, die 
wohl genügen dürften, der Aufgabe in einwandfreier Weise Herr 
zu werden. 


Ausstellung neuer Schweizer Architektur, Bern 1927. 

Das Kantonale Gewerbemuseum Bern veranstaltet im Monat 
März 1927 in seinen Räumen eine Ausstellung Neuer Schweizer 
Architektur. Zur Ausstellung gelangen in erster Linie Photographien, 
dann auch Modelle, perspektivische Ansichten, Planzeichnungen, 
Aufrisse, Grundrisse, die in klarer Weise Aufschluss geben über die 
Aussen- und Innengestaltung von zeitgemässen Wohnbauten, Industrie- 
bauten, Öffentlichen Bauten, Gärten, Brücken und städtebaulichen 
Anlagen. Es werden nur Aufnahmen angenommen von Bauten, die 
seit 19/0 ausgeführt wurden oder die gegenwärtig in Ausführung 
begriffen sind. 


1) Näheres vgl. „5. B. Z.* Band 87, Seite 319, Band 88, Seite 91. Die Preis- 


summe beträgt insgesamt 165000 Fr. Das ausführliche Programm samt allen Beilagen 
(nach denen unsere beigefügten Bilder clichiert sind) kann auf dem Sekretariat des 
$.1,А., ferner bei der Redaktion unseres Blattes eingesehen werden. Red. 
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Jeder in der Schweiz selbständig praktizierende Architekt 
schweizerischer Nationalität kann sich an der Ausstellung beteiligen. 
Vom einzelnen Teilnehmer werden höchstens fünf Arbeiten ange- 
nommen. Die Grösse für Photos, Zeichnungen, Modelle (Grundfläche) 
soll '/; m? nicht übersteigen. In besondern Fällen kann die Jury 
Ausnahmen zulassen. 

Die Anmeldung hat schriftlich an das Kantonale Gewerbe- 
museum Bern bis 1. Januar 1927 zu erfolgen, unter Beilage eines 
Verzeichnisses der einzuliefernden Arbeiten mit Angabe von deren 
Grössenverhältnissen. Die für die Ausstellung bestimmten Arbeiten 
sind in der Zeit vom 1. bis 15. Februar 1927 dem Gewerbemuseum 
Bern franko zuzustellen. Jede Arbeit muss den Namen des Verfassers 
tragen. Sie ist ferner mit einer Kontrollnummer zu versehen, die 
mit dem Anmeldeverzeichnis übereinstimmt. 

Eine fünfgliedrige Jury entscheidet über die Zulassung der 
einzelnen Arbeiten zur Ausstellung. Sie besteht aus den Architekten: 
Dir. Н. Haller (als Vertreter des Gewerbemuseums), P. Vischer, $.1. А. 
(Basel), L. Mathys, $.1. A. (Bern), J. Freytag, В. S. A. (Zürich), A. Hoechel, 
В. S. A. (Genf); Ersatzmänner sind: H. Bräm, В. S. A. (Zürich) und 
G. Epitaux, S.I. A. (Lausanne). 

Die Bibliothek des Gewerbemuseums wird anlässlich der 
Ausstellung eine illustrierte Wegleitung herausgeben. Sie dient als 
Führer durch die Ausstellung und wird an Hand von illustrierten 
Aufsätzen über das moderne Schaffen der Schweizer Architekten 
orientieren. Die Beschickung ist für den einzelnen Teilnehmer kosten- 
frei. Hingegen hat jeder Aussteller nach Massgabe der von ihm 
ausgestellten Arbeiten an die Kosten für die Wegleitung beizutragen 
bis zum Höchstbetrag von 30 Fr. Die Rücksendung der Arbeiten 
erfolgt nach Schluss der Ausstellung kostenlos durch das Gewerbe- 
museum. 


Miscellanea. 


Ueber das Ergebnis des Wettbewerbes für die dritte 
Neckarbrücke in Mannheim berichtet Prof. Dr.-Ing. Е. Gaber, Karls- 
ruhe, in der „Bautechnik“, Heft 46 bis 50, vom Oktober und November 
1925 ). Der Verfasser, der selber dem Preisgericht angehörte, gibt 
einen Ueberblick über die Vorgeschichte, die Wettbewerbsbedingungen, 
sowie die Eigenart der eingereichten Entwürfe. Die Lage der Brücke 
im Grundriss war festgelegt, ebenso die Vorderflächen der beiden 
Widerlager, deren Abstand sich zu 196 m ergab. Іт Flussprofil 
durften nur zwei Pfeiler in mindestens 80 m gegenseitiger Entfernung 
angeordnet werden. Aus den Richtlinien des Preisgerichtes bei der 
endgültigen Beurteilung seien die folgenden hervorgehoben: 

„Bei dem flachen Charakter des ganzen Landschaftsbildes und 
der Umgebung ist es erwünscht, wenn die über der Fahrbahn liegende 
Masse der Hauptträger und Querverbindungen möglichst eingeschränkt 
wird, sodass Tragwerke mit obenliegender Fahrbahn, schon mit Rück- 
sicht auf ein befriedigendes Zusammenklingen mit den beiden 
benachbarten Brücken, den Vorzug verdienen. — Bei der heute 
erwünschten Verkehrsregelung ist ein Querverkehr auf der Brücke 
nicht nötig und die Anordnung der Hauptträger zwischen Gehweg 
und Fahrbahn aus wirtschaftlichen Gründen die richtige. Die Rohr- 
leitungen sollen dann nicht unter den Gehwegen liegen, um sie von 
der Seite dem Anblick zu entziehen. — Mit Rücksicht auf die Unter- 
haltungskosten wird die Lagerung der Fahrbahn auf einer durch- 
gehenden Eisenbetonplatte als beste Lösung angesehen. — Wieder 
mit Rücksicht auf die billige Unterhaltung sollen vollwandige Eisen- 
tragwerke der Ausbildung als Fachwerk vorgezogen werden, zumal 
auch die äussere Wirkung eine ruhigere ist und eine möglichst 
geringe Zahl von Hauptträgern angestrebt wird.“ 

Eingereicht wurden 20 Entwürfe in Eisen und 17 Entwürfe in 
Massivbau. An erster und zweiter Stelle stehen Entwürfe in Eisen. 
Der mit dem ersten Preis gekrönte Entwurf „Flachbrücke“ der M.A.N. 
Gustavsburg, Grün und Bilfinger und Architekt Abel (Stuttgart), stellt 
einen vollwandigen Gerberträger dar mit zwischen den Hauptträgern 
liegender Fahrbahn und seitlichen Gehwegen, deren Geländeroberkante 
mit Hauptträgeroberkante übereinstimmt. Der eingehängte Träger 
ist 49 m weit gespannt, seine Stehblechhöhe beträgt 3,65 m = !/,;,} /, 
der Abstand der kastenförmigen Blechhauptträger wurde zu 13,3 m 
festgelegt. Der Entwurf entspricht jedenfalls gut den eingangs 
erwähnten Richtlinien des Preisgerichts. 


1) Auch als Sonderabdruck erhältlich. Angekündigt auf Seite 165 von Bd. 87 
(20. März 1926) der „S.B.Z.* Red, 
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Der Wettbewerbsbericht bringt sehr gute Darstellungen der 
einzelnen charakteristischen Entwürfe, sowohl bezüglich der Ueber- 
bauten als auch des Unterbaues, und gibt einen Ueberblick über 
die neuern Gesichtspunkte, die besonders das Entwerfen eiserner 
Brücken betreffen. Auch den zu Brückenbaufragen zugezogenen 
Architekten wird die Veröffentlichung neue Anregungen bieten. jy. 

Rauchgase- Unfall im Rickentunnel (Seiten 213 und 227). 
In unserer letzten Mitteilung hatten wir auch erwähnt, dass eine 
„Rekonstruktion des Tatbestandes“ beabsichtigt sei, mit dem Beifügen 
„meldet die Presse“. Diese Reserve fügten wir bei, weil wir nicht 
glauben konnten, dass man sich fachmännischerseits von einem 
solchen Experiment im Ernste etwas verspreche; nun soll es doch 
gemacht worden sein, wie man ausführlich lesen konnte, mit genau 
252 t wie damals, der genau gleichen Lokomotive, u.s.w. Ob aber, 
was das Entscheidende war und wäre, beim „Experiment“ die genau 
gleichen atmosphärischen Umstände herrschten, wie an jenem ver- 
hängnisvollen 4. Oktober, davon las man nichts. Es ist deshalb 
erfreulich, dass in der „М. Z. Z.“ vom 20. d. M. (Nr. 1687), etwas reich- 
lich spät zwar, die Meteorologische Zentralanstalt auf diesen Um- 
stand hinweist, der das offenbar von juristischer Seite verlangte 
Experiment (demonstratio ad oculos, lautet wohl der Kunstausdruck) 
von vornherein zur Utopie stempelt. Es heisst da u.a.: „Am Un- 
glückstag war eine solche Verstärkung des atmosphärischen Druckes 
eingetreten wie nie zuvor, und der ganze Nordfuss des Alpenlandes, 
so auch die beiden Tunnelportale, lagen in einem Hochdruckfeld, 
das jeden Luftzug, jeden Wetterzug in der Tunnelröhre ausgeschaltet 
hat, weil jede Luftdruckdifferenz eben fehlte. Für den längere Zeit 
zum Stillstand verurteilten Unglückszug brachte dieser Witterungs- 
Tatbestand eine katastrophale Wirkung, da die giftigen Rauchgase 
keinen Abzug fanden. Es ist unschwer verständlich, dass diese 
Verkettung ungünstiger äusserer atmosphärischer Bedingungen mit 
den sonstigen vorhandenen Ursachen das Ungiück nur begünstigen 
konnte.“ — Jeder der sich schon längere Zeit in Tunneln oder Stollen 
aufgehalten hat, weiss, wie sehr die Luftverhältnisse im Innern von 
den Verhältnissen der äussern Atmosphäre abhängen. Man muss 
daher der genannten zuständigen Amtstelle danken, dass sie auf 
diesen wichtigen, ja wohl entscheidenden Punkt hinweist, und damit 
die Oeffentlichkeit davor warnt, solchen Experimenten, für deren 
Gelingen die Voraussetzungen gar nicht geschaffen werden können, 
übertriebene Bedeutung zuzumessen. Wir unsererseits wiederholen 
daher unsere Mahnung zur Zurückhaltung mit jeglichem Urteil. 

Schwelzerische Portlandzement-Industrie. Ueber die Ent- 
wicklung der schweizerischen Portland-Industrie seit 1914 orientieren 
die nachstehenden Zahlen, die, in Ergänzung der auf Seite 317 von 
Band 85 (20. Juni 1925) mitgeteilten, auch einen Einblick darüber 
geben, wie sich der Export auf die verschiedenen Länder verteilt. 
Die Ausfuhr nach den übrigen, nicht angeführten Ländern ist belang- 
los; nur im Jahre 1917 entfiel auf Italien eine Ausfuhrmenge von 
59380 t und im Jahre 1919 eine solche von 4350 t. 


Frankreich Deutschland Niederlande Uebr. Länder Total 
1913 13 600 19 250 10 580 120 43 550 
1914 18 420 22 020 = 4 880 45 320 
1915 27 850 37 780 — 40 65 670 
1916 105 390 39 810 — 2 150 147 350 
1917 134 920 37 550 = 59 380 231 850 
1918 40 270 13 690 — 320 54 280 
1919 51 000 33 100 5 480 4 420 94 000 
1920 63 700 13 160 41 330 1 390 119 580 
1921 39 030 — 63 250 1 700 103 980 
1922 61 650 17 290 53 830 1 690 134 460 
1923 84 650 8 130 23 960 2310 119 050 
1924 86 600 11 900 18 720 730 117 950 
1925 88 000 22 120 8 490 3 880 122 490 


Die den Ausfuhrmengen entsprechenden Geldwerte sind aus 


den oben erwähnten Mitteilungen in Band 85 ersichtlich; für das 
Jahr 1925 belief sich der Wert auf 5,17 Mill. Fr. gegenüber 4,97 Mill. Fr. 
im Vorjahr. 


Beseitigung des Unkrautes im Bahngeleise. Im „Bulletin 


Technique“ vom 9. Oktober bespricht P. Schenk die von den S.B.B. 
hierfür angewendeten Methoden. Sie entsprechen denen, die von 
der „Compagnie des Chemins de fer P. L. М.“ angewendet werden, 
über die wir auf Seite 188 von Band 85 (5. April 1925) kurz berichtet 
haben. Für die mechanische Beseitigung kommt die dort beschriebene, 
durch Druckluft betätigte Entkrautungs- Maschine von Scheuchzer 


23. Oktober 1926.] 


(Renens) zur Anwendung, die mancher Leser jedenfalls schon in 
Betrieb gesehen (bezw. gehôrt!) haben wird. Diese ,machine désher- 
beuse“ ist seit 1921 im Betrieb und hat im vergangenen Jahr auf 
dem Netz der S.B.B. 2400 km, in Frankreich 9000 km zurückgelegt. 
Die Kosten der Entkrautung stellen sich auf 9 Rp. pro m einspuriger 
Strecke. — In Bahnhöfen, wo die Scheuchzer'sche Maschine wegen 
der Weichen usw. nicht anwendbar ist, tritt die chemische Bekämpfung 
durch eine Lösung von chlorsaurem Natrium oder auch chlorsaurem 
Kalk in die Lücke. Sie ist teurer und weniger wirksam als die erste 
Methode; wenn die Besprengung zur unrichtigen Zeit erfolgt, kann 
ihre Wirkung ins Gegenteil umschlagen. Die S. B. B. verwenden 
ausser gewöhnlichen Giesskannen einen Sprengwagen, der auf den 
Geleisen von Hand geschoben wird, und der den Vorteil bietet, eine 
grosse Menge angemachter Lösung aufnehmen und dann einige 
Stationen nacheinander bedienen zu können. Eine gewisse Gefahr 
liegt in der leichten Entzündbarkeit der mit der Lösung getränkten 
Kleider der Bedienungsmannschaft. W. ]. 

Australlsche Bundesbahnen. In der Vereinheitlichung im 
australischen Eisenbahnwesen ist mit dem in Angriff genommenen 
Bau der Grafton-Kyogle-South-Brisbane-Bahn ein Schritt vorwärts 
getan worden. Es ist dies die erste Bahn, die als „Bundesbahn“ 
auf dem Territorium verschiedener Staaten gebaut wird. Als Spur- 
weite ist die europäische Normalspur gewählt. Bisher sind in Austra- 
lien von Staat zu Staat recht verschiedene Spurweiten benützt worden. 
So hatte nur Neu-Süd-Wales Normalspur, während Queensland eine 
Spurweite von nur 1067 mm und Victoria die Breitspur von 1575 mm 
gewählt haben. Rr. 

Schweizerische Oberpostdirektion. Zum Sektionschef der 
Abteilung Postkursinspektorat wählte der Bundesrat als Nachfolger 
des zum Vizedirektor und technischen Leiter der „Sesa“ gewählten 
Ingenieurs Hohl Ingenieur Robert Endtner von Heiden, bisher Adjunkt 
der eidgenössischen Konstruktionswerkstätte in Thun. 


Literatur. 


Hebe- und Förderanlagen. Ein Lehrbuch für Studierende und 
Ingenieure. Von Dr. Ing, е. ћ. А. Aumund, о. Professor ап der 
Technischen Hochschule Berlin. Zweite, vermehrte Auflage. 
Berlin 1926. Verlag von Julius Springer. - Erster Band: All- 
gemeine Anordnung und Verwendung. Mit 444 Seiten in Lexikon- 
format und 414 Abbildungen im Text. Preis geb. 33 M. — 
Zweiter Band: Anordnung und Verwendung für Sonderzwecke. 
Mit 480 Seiten und 306 Abbildungen. Preis geb. 42 M. 

In erster Auflage erschien vor zehn Jahren, damals in einem 
Band, das Aumund’sche Sammelwerk über Anordnung und Ver- 
wendung der Hebe- und Förderanlagen; wir haben damals das be- 
deutende Werk in dieser Zeitschrift (auf Seite 175 von Band 68, 
am 7. Oktober 1916) als eine in jeder Hinsicht erfreuliche Leistung 
auf das wärmste empfohlen. Ein schon damals vom Verfasser in 
nahe Aussicht gestellter Ergänzungsband über Berechnung und Bau 
der Hebe- und Förderanlagen ist immer noch nicht erschienen, wird 
aber neuerdings als in Vorbereitung befindlich angekündigt. 

Die in der neuen Auflage vorgenommene Trennung der An- 
ordnung und Verwendung der Hebe- und Förderanlagen begründet 
der Verfasser einerseits mit dem Umfang des Stoffes, anderseits mit 
Hinweis darauf, dass der erste Band für den Studierenden im all- 
gemeinen ausreicht, während Band Il neben Band I vor allem für 
die Interessenten aus dem Kreise der Industrie vorgesehen ist. 

Bedenkt man, dass in den letzten zehn Jahren die Hebe- und 
Fördertechnik auf keinem Gebiete so grosse Fortschritte zu ver- 
zeichnen hat, wie auf dem Gebiete des Baubetriebs, für das die Er- 
findungen des Raupenfahrwerks, des Giessrinnensystems usw. zur 
durchgreifenden Umwälzung der maschinellen Ausrüstung der Bau- 
plätze geführt haben, so versteht man nicht, warum der Verfasser 
hierüber nichts zu bringen weiss, dagegen (Seite 381 und 382 noch 
von Bd. I) längst ausrangierte und heute allgemein als ungeeignet 
erkannte Bauaufzüge und Baukranen vorführt. Für Studierende, sowie 
für praktizierende Bauingenieure und Maschineningenieure, die für 
den Maschinenbedarf des Bauunternehmers tätig sind, muss also 
die neue Auflage der „Anordnung und Verwendung der Hebe- und 
Förderanlagen“ als veraltet erklärt werden. 

Anderseits finden die Interessenten der Verlade-Anlagen im 
Schiffahrts- und Bahnbetrieb, sowie der Fördertechnik in Bahnhöfen, 


Minen, Hüttenwerken und im allgemeinen Fabrikationsbetrieb, eine 
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mustergültige Darstellung der mustergültigen Ausführungsobjekte 

der deutschen Maschinenfabriken, die, soweit es sich um genauere 

Darstellungen handelt, vom Verfasser so gut wie ausschliesslich 

berücksichtigt worden sind. W.K. 

Rahmenformeln. Gebrauchsfertige Formeln für einhüftige, zwei- 
stielige, dreieckförmige und geschlossene Rahmen aus Eisen oder 
Eisenbetonkonstruktion, nebst Anhang mit Sonderfällen teilweise 
und ganz eingespannter sowie durchlaufender Träger. Von Prof Dr. 
Ing. A. Kleinlogel, Privatdozent an der Techn. Hochschule Darm- 
stadt. 689 Rahmenfälle mit 1350 Abb. Fünfte, neubearbeitete und 
erweiterte Auflage. Berlin 1925. Verlag W. Ernst & Sohn. Preis 
geh. 18 M., geb. M. 19,50. 

Diese Zusammenstellung fertiger Formeln ermöglicht die 
Berechnung der äussern Kräfte einfacherer Rahmengebilde. Berück- 
sichtigt ist auch eine unsymmetrische Anordnung der Stiele, sowie 
die Veränderlichkeit der Trägheitsmomente, diese allerdings für ein 
und dasselbe Glied als gleichbleibend angenommen. Bei vernünf- 
tiger statischer Ueberlegung lässt sich indessen auch der Einfluss 
der Veränderlichkeit des Trägheitsmomentes innerhalb einzelner 
Rahmenbestandteile für praktische Bedürfnisse mit noch ausreichen- 
der Genauigkeit erkennen. Die aufgeführten Formeln eignen sich 
für die rechnerische Berücksichtigung fast aller in Wirklichkeit mass- 
gebenden Belastungen. Die Sammlung wird somit dem Statiker ganz 
allgemein, namentlich aber dem Eisenbetoningenieur vortreffliche 
Dienste leisten können. F. H. 


Eingegangene literarische Neuigkeiten; Besprechung vorbehalten. 


Mécanisme de l'Eau et Principes généraux pour l’Eta- 
blissement d’Usines hydro-électriques. Par René Koechlin, ing., 
ancien élève de l'Ecole Polytechnique de Zurich, avec la collaboration 
de Maurice Koechlin, ingénieur, ancien élève de l'Ecole d'Ingénieurs 
de Lausanne. Tome troisième. Paris et Liège 1926. Librairie Poly- 
technique. Ch. Béranger. Prix broché 13 frs. suisses. 

Le Grand Canal d'Alsace, Voie navigable, source d'énergie. 
Par Ch. Béliard, Docteur ès sciences politiques et économiques, 
Docteur ès sciences juridiques. Avec 30 gravures, plans ou croquis. 
Paris 1926. Berger-Levrault, Editeurs. Vente en Suisse: B. Wepf & Cie., 
Bâle. Librairie Polytechnique. Prix broché 10 frs. suisses (8 M). 

Die Wellen, die Schwingungen und die Naturkräfte. Von 
Dr.-Ing. е. h. Max Möller, Professor emer., Technische Hochschule 
Braunschweig. Erster Teil: Die fortschreitende Wasserwelle. Liefe- 
rung I. Mit 40 Abb. Braunschweig 1926. Verlag von Friedr. Vieweg & 
Sohn. Preis geh. 5M. 

Die Binnenschlffahrt u. Wasserkraftnutzung der Schweiz. 
Herausgegeben unter Mitwirkung der Internationalen Ausstellung für 
Binnenschiffahrt und Wasserkraftnutzung, Basel, und des Schweizer. 
Baumeister-Verbandes (Vereinigung Schweizer. Tiefbau-Unternehmer), 
Zürich. Verlag Max Fenner, Zürich, Rämistrasse 7. Preis kart. 12 Fr. 

Monographie des Neubaues der Schweizerischen Volks- 
bank Zürich. Bearbeitet von Ing. M. Hottinger, Zürich, in Verbin- 
dung mit den Architekten Otto Honegger und Hans W. Moser, Zürich, 
sowie den ausführenden Firmen. Zürich 1926. Verlag von Gebr. Fretz 
A.-G. Preis geh. 4 Fr. 

Wasserkraft-Jahrbuch 1925/26. Herausgeber Oberbaudirektor 
К. Dantscher, ord. Professor, München, Ing. Car/ Reindl, München. 
Mit 168 Abb. und 7 Tafeln. München 1926. Verlag von Richard Pflaum. 
Preis geb. 16 M. 

Ueber Tunnelbau- u. Betriebsweisen. Von Prof. C. Andreae, 
Zürich. Sonderdruck aus „Die Bautechnik“. Berlin 1926. Verlag von 
Wilhelm Ernst & Sohn. 


Redaktion: CARL JEGHER, GEORGES ZINDEL. 
Dianastrasse 5, Zürich 2. 


Vereinsnachrichten. 


Zürcher Ingenieur- und Architekten-Verein. 


Jahresbericht des Präsidenten 
vom 1. Oktober 1925 bis 30. September 1926. 

A. Mitgliederbestand. Das Berichtjahr hat 31 Neuaufnahmen, 
5 Uebertritte aus andern Sektionen, 12 Austritte und 7 Todesfälle zu 
verzeichnen; es schliesst mit einem Bestand von 455 Mitgliedern. 
Den verstorbenen Kollegen Ing. G. Ed. Ernst, Arch. Th. Oberländer, 
Prof. Bruno Zschokke, Ing. S. Simonett, Arch. P. Tappolet, Ing. 
M. Glattfelder, Ing. E Furrer-Zeller werden wir ein gutes Andenken 
bewahren. 

B. Vorstand. Anstelle des austretenden Arch. G. Korrodi trat 
Arch. H.W. Moser. Die übrigen in Wiederwahl gekommenen Mit- 
glieder und der Präsident wurden bestätigt. Der Vorstand setzt sich 
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demnach zusammen aus dem Bureau: Präsident A. Walther, Ing., 
Vizepräsident Rob. Dubs, Masch.-Ing., Aktuar O. Cattani, Masch.-Ing., 
Quästor C.Jegher, Ing.; den Architekten M. Häfeli, Н. Oetiker, H. Peter, 
H. W. Moser, den Ingenieuren Prof. Fr. Bäschlin, W. Sattler und 
Masch.-Ing. M. P. Misslin. 

Der Vorstand versammelte sich zur Erledigung der laufenden 
Geschäfte zehn mal; eswaren durchschnittlich 8,3 Vorstandsmitglieder 
anwesend, gegenüber 8,4 im Vorjahr. 

C. Sitzungen und Exkursionen. Die Wintertätigkeit nahm am 
14. Oktober 1925 mit der Hauptversammlung ihren Anfang. An 13 
Vereinsversammlungen und zwei ausserordentlichen Veranstaltungen 
gemeinsam mit dem S. W. В. wurden folgende Vorträge gehalten: 

14. Oktober 1925 (Hauptversammlung); Vortrag von Herrn E. 
Ganz: „Photographische Streifzüge in Nordamerika“, mit Lichtbildern. 

28. Oktober 1925; Obering. O. Lütschg (Zürich): „Das Matt- 
markbecken als Hochwasserschutz des Visp- und Rhonetales“. 

11. November 1925; Ing. Th. Brandt (Berlin): „Der Fachfilm“, 
mit Beispielen kinematographischer Darstellung von Arbeitsvorgängen 
auf dem Gebiet der Werkstatt- und Bau-Technik. 

25. November 1925; Obering. Е. Höhn (Zürich): „Ueber die 
Festigkeit der Nietnähte, unter Mitberücksichtigung der Schweissung 
nach neuesten Versuchen". 

9. Dezember 1925; Prof. LE Fritschi (Winterthur) und Prof. 
Dr. H. Brockmann- Jerosch (Zürich): „Das Bauernhaus im Kanton 
Zürich“ mit Vorweisung der zeichnerischen und photographischen 
Aufnahmen der „Schweizer. Gesellschaft für Volkskunde“. 

6. Januar 1926; Architekt Erich Mendelsohn (Berlin): „Die 
internationale Uebereinstimmung des neuen Baugedankens, Dynamik 
und Funktionen“. 

13. Januar 1926; Obering. A. Acatos (Zürich): „Um und Neu- 
bauten im Hauptbahnhof Zürich“. 

27. Januar 1926; Dr. Ing. L. Karner, Dir. der A.-G. Klönne (Dort- 
mund): „Flusswehrbau, Schleusen und Schiffshebewerke“. 

10. Februar 1926; Ing. F. M. Osswald (Winterthur): „Schall- 
Isolation“. 

24. Februar 1926; Prof. Dr. A. Grosse (Freiburg i. B.): „Das 
japanische Haus“. 

10. März 1926 ; Dr. Ing. Max Ritter (Zürich): „Die Hundwilertobel- 
Brücke im Kanton Appenzell A.-Rh.“. 

24. März 1926; Direktor W. Trüb (Zürich): „Moderner Kraft- 
werkbetrieb“. 

9. April 1926 ; Gemeinsam mit der Ortsgruppe Zürich desS.W.B., 
Arch. H. de Fries (Berlin): ,Amerika, Architekt Wright und wir“. 

+ 12. April 1926; Gemeinsam mit der Ortsgruppe Zürich des 
S. W. B.: „Diskussionsabend “ über städtebauliche Probleme der 
Zürcher Seeufergestaltung mit ,Einleitendem Referat“ von Architekt 
H. de Fries (Berlin). 

21. April 1926; Obering. A. Käch (Innertkirchen): „Die Kraft- 
werke Oberhasli“. 

Sämtliche Vorträge waren von Lichtbildern begleitet und von 
durchschnittlich 126 Anwesenden besucht. 

Am 3. November fand eine Sitzung der Meistinteressierten zur 
Besprechung des Berichtes des C-C vom 10. Oktober 1925 über die 
Umfrage betreffend Vergebung von Arbeiten durch öffentliche Ver- 
waltungen und Aemter und ausseramtlicher Tätigkeit von Beamten statt. 

Unter Führung der Architekten О. Honegger und H.W. Moser 
besichtigten wir am 31. Oktober 1925 den Neubau der „Schweizer. 
Volksbank“ inZürich, am 14. November 1925, unter Leitung der Organe 
des Tiefbauamtes, die neuerstellte städtische Kläranlage im Werd- 
hölzli. Am 5. Juni 1926 machten wir einen Autoausflug nach Schaff- 
hausen zum Besuch der Fittings-Fabriken der A.-G. der Eisen- und 
Stahlwerke, vormals Georg Fischer, und hatten dort das Vergnügen, 
mit einer grossen Zahl von Schaffhauser Kollegen zusammenzutreffen, 
die uns gastfreundlich aufnahmen. Im Anschluss an die Fabriken 
wurde auch die vorbildliche Wohnungsfürsorge, das Logierhaus Birch 
und die Wohnkolonie der Stahlwerke besichtigt. Der Nachmittag 
war dem Besuch von architektonischen Sehenswürdigkeiten Schaff- 
hausen’s gewidmet, so vor allem des Waldfriedhofs, des Krematoriums, 
des Münsters, der St. Jakobskirche und einiger interessanter Bürger- 
‚ häuser. Nach einer nochmaligen, kurzen aber gemütlichen Zusammen- 
kunft mit den Schaffhauser Kollegen traten wir die Rückfahrt an. 

Die Mittwoch - Abend- Zusammenkünfte im Strohhof wurden 
auch im vergangenen Sommer beibehalten, doch liess der Besuch 
leider immer noch zu wünschen übrig. 

D. Beziehungen zum S. I. A. Die Geschäfte des Gesamtvereins 
wurden in drei Delegierten-Versammlungen erledigt. Eine grosse Zahl 
unserer Mitglieder nahm auch an der Generalversammlung des S.I. A. 
in Basel teil. Wir legten sehr grossen Wert auf eingehende Beratung 
aller den S. I. A. berührenden Fragen. Besondere Kommissionen 
wurden bestellt: zum Studium von Sparmassnahmen іт $. I. A., 
zum Bericht über Mängel im Wettbewerbswesen und für die ein- 
gehende Prüfung des Entwurfes über die Normen für Holzbauten. 


Gaswerk in Frankreich. 


Ohne durch die Statuten dazu veranlasst zu sein, hat der Vorstand 
in allen wichtigen Vereinsfragen auch die Zürcher Delegierten be- 
grüsst, die reges Interesse an unsern Vereinsgeschäften zeigen. 

Mit den städtischen Behörden, die uns auch dieses Jahr mehr- 
fach in technischen Fragen begrüssten, haben wir das traditionelle 
gute Einvernehmen aufrecht erhalten. 

Für den Kontakt mit der Oeffentlichkeit sorgten regelmässige 
Sitzungsberichte in der „Neuen Zürcher Zeitung“. Wir werden in 
Zukunft der Frage vermehrter sachlicher Aufklärung der Oeffentlich- 
keit über technische Probleme noch mehr Aufmerksamkeit schenken, 
und hoffen, damit der gesamten Technikerschaft einen Dienst zu leisten. 

Die im letzten Jahresbericht angedeuteten Massnahmen, um 
auch jüngern Kollegen den Eintritt in unsern Verein zu erleichtern, 
sind durchgeführt, und es sind sowohl die Beiträge in den S. I. A. 
als auch in unsere Sektion fühlbar herabgesetzt worden. Wir bitten 
aber alle unsere Mitglieder weiterhin für unsern Verein zu werben 
und noch fernstehende Berufskollegen zum Eintritt in den Z. LA 
zu veranlassen. | 

Zürcher Ingenieur- und Architekten-Verein. 
Der Präsident: A. Walther. 


Zürcher ingenieur- und Architekten-Verein. 

L Sitzung (Hauptversammlung) im Vereinsjahr 1926/27 
Mittwoch, den 27. Oktober 1926, 20!* Uhr, in der Schmidstube. 
TRAKTANDEN: 

1. Jahresbericht, Rechnung, Budget, Wahlen, Mitteilungen. 
2. Vortrag (mit Lichtbildern) von Ing. C. /egher, Zürich: 
Genua- Amsterdam 
Eindrücke von einer Ferienfahrt. 
Da für die Wahlen über 90 Mitglieder anwesend sein müssen, 
ist zahlreiches Erscheinen dringend erwünscht. 
Eingeführte Gäste und Studierende sind willkommen! 


Schweizer. Technische Stellenvermitiiung 
S T Service Technique Suisse de placement 
= > ei Servizio Tecnico Svizzero di collocamento 

$ 


wiss Tecnical Service of employment 


ZÜRICH, Tiefenhöfe 11 — Telephon: Selnau 5426 — Telegr.: INGENIEUR ZÜRICH 
Für Arbeitgeber kostenlos. Für Stellensuchende Einschreibegebühr 2 Fr. für 3 Monate. 
Bewerber wollen Anmeldebogen verlangen. Auskunft über offene Stellen und 
Weiterleitung von Oiterten erfolgt nur gegenüber Eingeschriebenen. 

Es sind noch offen die Stellen: 1146, 1147, 1149, 1151, 1171, 
1173, 1175, 1177, 1181, 1185, 1187, 1189, 1191, 1195, 1197, 1206, 1228, 
1232, 1240, 1242, 1244, 1246. 
Baulührer od. Bauaufseher, mit genügenden prakt. Kenntnissen, 
für Tiefbauten, speziell Eisenbahnbau. (1094) 
Berechnungs-Ingenieur mit langjährigen Erfahrungen bei ersten 
Firmen, für Berechnungen von Motoren, Generatoren, Transforma- 
toren und Apparaten. (1145 a) 
Tüchtiger Maschinen-Ingenieur oder durchaus erfahrener Tech- 
niker, mit guten praktischen Kenntnissen der Schmierölbranche, be- 
deutende Schweizerfirma, für Reise u. Bureau. Deutsch u. Franz. (1187) 
Ingenieur mit ausgedehnten praktischen Erfahrungen auf dem 
Gebiet der Tiegelguss-Stahl-Fabrikation, zur fachmännischen Beratung 
der Kundschaft. Kanton Zürich. | (1199) 
Maschinen-Techniker, tüchtiger Mechaniker, mit gründl. techn. 
und Werkstattpraxis, selbständiger Konstrukteur in Apparaten und 
Vorrichtungen. Gelegenheit Italienisch zu lernen. (1201) 
Ingénieur, capable d'établir les plans, suivre la construction 
l'installation et la mise au point d'usines de produits chimiques, 
ressemblant à la sucrerie et la distillerie (saccharification de sciure 
de bois). France. (1203) 
Technisches Uebersetzungs-Bureau (Spezial-Branche), seit 10 
Jahren bestehend, günstig abzugeben. Zürich. (1205) 
Maschinen-Ingenieur oder -Techniker, als Vertreter für Staub- 
sauger, zum Besuch der Privatkundschaft. Schweiz. (1207) 
Ingenieur- oder Maschinen - Techniker mit Erfahrungen im 
Fabrikbetrieb, als Assistent für betriebswirtschaftliche Organisations- 
Arbeiten. Deutsche Schweiz. (1209) 
Employé intéressé ou associé. architecte, parlant fransais. 
Valais. (1254) 
Architekt, der sowohl in künstlerischer, dekorativer, wie kon- 
struktiver Hinsicht erstklassig ist. Zürich. (1256) 
Tücht., erfahr. Bautechniker oder Architekt für Planbearbeitung 
und Bauausführung zu grösserem Geschäftsumbau in Bern. (1258) 
Innen-Architekt und Möbelverkäufer, gründlich versiert, selb- 
ständig, gewandt und energisch, flott in Skizze und Entwurf. Möbel- 
fabrik in Zürich. (1260) 
Junger, lediger Bautechniker, wenn möglich mit Erfahrungen 
in Fabrik- und Leitungsbau, für Bauleitung und Plananfertigung. 
(1264) 


30. Oktober 1926.] 
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Zur Theorie des Wärmeüberganges von Flüssigkeiten oder Gasen an feste Wände. 
Von Prof. Dr. A. STODOLA, Zürich. 


Seit Reynolds wird bekanntlich die Analogie zwischen 
dem molekularen Impuls- und Wärmetransport, wie er 
sich in Gasen abspielt, durch Prandtl und v. Kármán 
mit grossem Erfolg auf die Theorie des Wärmeüberganges 
auch in Flüssigkeiten, insbesondere bei turbulenter Strö- 
mung, angewendet. Dabei handelt es sich in vielen tech- 
nischen Problemen nicht um die „ausgebildete Turbulenz“ 
sondern um die ,Anlaufstrecken“, wo in der Hauptmasse 
eine Potentialströmung stattfindet, die an der Wand in 
die berühmten Grenzschichten Prandtl's übergeht. Der 
Anfang der Grenzschichte weist, wie Burgers!) durch Ver- 
suche erwiesen hat, laminare Strömung auf, die später in 
turbulente übergeht unter Beibehaltung eines schmalen 
laminaren Streifens an der Wand. Die Theorie v. Kärmäns?) 
beruht auf der Annahme, dass die turbulente Strömung 
bis an die Wand reicht. Der nachfolgende Beitrag setzt 
sich zum Ziel, die Theorie auf den allgemeinen Fall aus- 
zudehnen und insbesondere die Reibungswärme der Tur- 
bulenz streng zu berücksichtigen. Die Arbeiten von Prandtl, 
v. Kármán, Latzko!) und Pohlhausen‘) werden als bekannt 
vorausgesetzt. 

Wir beschänken uns auf eine ebene Strömung längs 
einer Platte. Es bezeichnen : 


х, у rechtwinklige Koordinaten, 
н, 0 Geschwindigkeits-Komponenten nach x, y, 
9,7, сә Masse und Gewicht der Raumeinheit, spezifische 


Wärme bei unverändertem Druck, 

u _ Zähigkeitszabl, 

‚= п/о Kinematische Zähigkeit, 

U Geschwindigkeit der ungestörten Strömung, 

T durch den Impulsaustausch hervorgerufene (inner- 
halb der Flüssigkeit scheinbare) Schubspannung, 
d. h. Reibung in Richtung von u, für die Flächen- 


einheit, 
4 die Dicke der Grenzschichte im Abstand x, 
д die von der Wandtemperatur als Nullpunkt aus 


gerechnete Temperatur im Abstand y, 
die Temperatur im Abstand y — 4, 
die durch Leitung pro Flächen- und Zeiteinheit 
hindurchgehende Wärme. 
Massystem: technisch, m kg sek. 


So 


Die Differentialgleichung v. Kärmäns für die Grenz- 
schichtdicke 


4 1 4 
д Ө 
ТЕСЕЛ ОЕ 


=— 4 n. и * А (1) 


muss berichtigt werden in 


4 
d 
LE U o aL 2. ее ена) 


= — Д ӨР — T, (1a) 

1) Siehe die Dissertation: Measurements of the velocity Distribution 
in the boundary layer along a plane surface, von B, G. van der Hegge 
Zijnen, Delft 1924. 

2) „Zeitschrift für angewandte Mathematik und Mechanik“ 1921. 

3) Wärmeübergang aus einem turbulenten Flüssigkeits- oder Gas- 
strom; „Zeitschrift für angewandte Mathematik und Mechanik“, 1921. 

t) Zur näherungsweisen Integration der Differential-Gleichung der 
laminaren Grenzschicht, „Zeitschrift für angewandte Mathematik u. Mechanik“, 
1921. 


Es ist nämlich das erste Glied in (1) die Zunahme 
des Impulses in dem durch A und ах zur Zeit # bestimm- 
ten Rauminbalt, der im Sinne des Impulssatzes bei der 
Ableitung nach / als unveränderlich anzusehen ist. Da 
aber die Grenze A die Zeit mit enthält, nach der man in 
jener Schreibweise auch differenzieren müsste, ist es not- 

4 


wendig, entweder f [9 (o #)/dt] dy zu schreiben, oder, für 


die Ausrechnung weit bequemer, die Form (ra) zu benützen. 
Wir beschänken uns auf das sogen. !/;-Gesetz, d. b. wir 
nehmen als durch den Versuch erwiesen an, dass in der 
Grenzschichte, mit Ausnahme unmittelbarer Wandnähe das 
Gesetz 


„= 0 (2) пы жоок а ж. МО) 


gilt. Dann ergibt sich für die stationäre Strömung längs 
der Platte durch Integration von (га) mit 0p/0x = o und 
für y = o 
y \1l4 e 

т, = ТШ Л mit y = 0,0225 . . . (3) 

die Schichtendicke 
y \1s 
DEE GE хо) 

wie man bei у. Кагтап nachlesen kann. 


Wir leiten nun zunächst eine Formel für den Wert 
der Schubspannung im beliebigen Abstand y ab aus den 
strengen hydrodynamischen Gleichungen (bei о = konst.) 


Өм дч 1 (т 
a ea аео 
oog En, 


Die letzte Gleichung liefert mit Rücksicht auf obige 
Gleichung (2) 


н AN = . + (7) 


"Joe"? 8 (2 A 10x 


was mit Reiter von (4) in (5) eingesetzt und mit der 
Grenzbedingung т = о für y = И auf 


с=з 0(5) | u (8) 


führt. Den Uebergang zur Wärmeleitung vermittelt die 
„Wärmegleichung‘‘, die auf І m! bezogen 
афе + 9 еь = ydi —Adp. . . . (9) 
lautet, wo 5 den Wärmeinhalt (bei Gasen = c, д + konst.) 
bedeutet und wo man längs der Platte dp — o setzen kann. 
Innerhalb des turbulenten Gebietes ist nach v. Kärmän 
die Leitungswärme senkrecht zur Platte 
у (89/8 y) 
ieit = Co T Duo) (10) 
Die Leitung in Richtung der Plattenlänge vernach- 
lassigen wir, da sie erheblich kleinern Temperaturgefällen 
entspricht und hier nur das Wesentliche der Erscheinung 
hervorgehoben werden soll, 


Mit Rücksicht auf die Gleichungen (2), (3), (4) 

НИТ у\ д9 ; v\ "Ziotel, Ir 9'7 У 11 

(енне (ef CG) © 
4 

Als Reibungswärme erhält man für die Raumeinbeit, 


indem man nur die Spannung т in Betracht zieht, d. h. 
von der Stirnreibung absieht: 
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wei (mit a=) (12) 
теь = T ду 427 
Hiernach lautet die Wärmegleichung, da di die 


„substantielle“ Aenderung von bedeutet, bei unverän- 


derlichen y, c, 
Aq dag Wi DT ` 09 д9 
o PAP ~ У сә = == у 6 [092+ 09| (13) 


Wir führen die Veränderliche 


N 2 ё g ж а оф Ад) 
ein, und wählen als Ansatz für d 
9 = f (n, x) (15) 


wobei, wie zu erwarten, die hauptsächliche Abhängigkeit 
des # von x im A, das in n vorkommt, zum Ausdruck 
gelangt. Wir erlauben uns daher angenähert 


ОИ гэ 
dr On дх ` 4 4 
д9 _ Əf Ən SE 
ду ду ду 4 
zu schreiben, so dass СІ. (13) in 
ГЪА >ho: (16) 
übergeht, mit 
_ 1 {0 7 4 817 
fi "e din Сто?” О n | 
40% 0 — 12/7 (17) 
dE? 49 1} ©) 


Vernachlässigen wir die Reibungswärme, was der 
Annahme / = о entspricht, so stellt sich heraus, dass die 
Funktion 


ô= Oq" = (4) (18) 


die Gl. (16) befriedigt. Die Aehnlichkeit der Lösungen für 
и und д wurde von Latzko а. а. О. hervorgehoben, jedoch 
unter Stützung auf Gleichungen, die nur für laminare 
Strömung streng gültig sind. 

Die Einfachheit obiger Lösung deutet auch auf eine 
einfache Gestalt der Funktion /, für die man in der Tat 


schliesslich die Form 
6 


fi "oe (19) 


erhält. Gleichung (16) liefert dann allgemein nach be- 
kannten Verfahren integriert 


AU? 
ð = f(n) sr 22% 12? +74 '? —+ Са (20) 


Wir betrachten vorläufig eine bis an die Wand rei- 
chende furbulente Schichte. Die Konstanten von (20) bestim- 
men sich dann aus der Bedingung 

9 =o für у = о 20 с = 0, 
und 9 = О für у = 1 zu 7а = O + А О? |22 co 
Fübren wir 


2 
Tas === а (21) 
als diejenige Temperatursteigerung еіп, die bei adiaba- 
tischer Selbstverdichtung des mit U Anfangsgeschwindigkeit 

strömenden Gases entspricht, so wird Gleichung (20) 
д = O 77 + Gay — n°7) . (22) 
Die an die Wand übergehende Wärme bestimmt sich 

nach (10) für y =o zu 

d = а (Ө + Өш) (23) 
Diese wichtige Gleichung lässt erkennen, dass der 
MWärmeübergang durch die Eigenreibung, die in Oaa zum 
Ausdruck kommt, erheblich beeinflusst wird, sobald es sich 


um grosse Strömungsgeschwindigkeiten und kleine Tempe- 
ralurunterschiede zwischen Wand und Gas handelt. 


Einfluss der laminaren ,Endschichte“. Die „End“- 
schichte, wie wir den zwischen der Wand und der turbu- 
lenten Schichte bestehenden laminaren Anteil nennen 
wollen, ist in ihrer Dicke durch die Forderung bestimmt, 
dass an der Grenzfläche die laminar berechnete Reibung 
mit der turbulenten Reibung übereinstimmen muss. Be- 
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schränken wir uns auf den Fall relativ kleiner Endschicht- 
dicken: == A, so lautet die Bedingung: 


4; \9! 
Tiam == H A = To (з = LI 1 Сш To 
Hieraus folgt mit (2) und (3) 
4, I v \78 
Wege (7 ) . (24) 
Innerhalb der Endschichte dürfen wir # als geradlinig 


voraussetzen, somit 
y U U4N\3'4 
и = ш Z = и = Side n (25) 
schreiben. Die Leitungs- und Reibungs-Wärmen sind 
a 08 уфу 09 
deit = À ду ne ER (26 
4 Ou A (47) = Zus (Л ) 
Ireid = T ду т “ д у ЕС PREI 4% 


Darin bedeutet о eine Berichtigungsgrösse, die für Gase 
von der Grössenordnung ı, für Flüssigkeiten etwa = 1 
bis 1000 ist. 

Die Quergeschwindigkeit v rechnen wir wieder aus 
der Kontinuitätsgleichung. Die Temperatur setzen wir, so- 
weit es sich um die Ableitung 9#/8x handelt, als gerad- 
linig voraus, sodass sich die anderwärts im Einzelnen auf- 


zuzählenden Näherungen 
DT n°? 


dé 7 


ох ду Dn 


ergibt. Dann lautet die der Form nach mit (13) gleiche 
Wärmegleichung: 
Г +ЛР Јо. (27) 
mit _ ol’ дм 
Л | du ) | 
Ав Өн \2 
№ 8% (55) ES 


Au UA “| 
Du +) 
Sonderfall f, = о, verschwindend kleine Reibungs- 
wärme, Da wir a als sehr klein voraussetzten, wird auch 
Л, da es y? enthält, klein, und man kann in erster Nähe 
rung fi = о somit, nach (27), f” = о setzen, woraus sich 
im laminaren Gebiet 
91 = f(n) = bin + бз 
und mit Rücksicht auf # = о für у = о, б, = o somit 
дг = бул] (29) 
ergibt. Im turbulenten Gebiet gilt wieder das Integral (20) 
mit A = о, d.h. 
du = Tan” + Ca (30) 
Lassen wir diese Lösungen bei n, vorläufig unmittel- 
bar aneinander stossen, so sind die Grenzbedingungen 
für у = %; 0; = ди oder б, m = 7a + сз 
fürn=ı n= Ө oder 7а + с = Ө | (31) 
Ausserdem muss die Wärmemenge die bei у = m aus dem 
turbulenten Teil herüberstrômt, identisch sein mit der durch 
den laminaren Teil aufgenommenen, d. h. es ist nach (10) 
und (26) 
7 
Tiz SC 1.0, rar б, = iam (32) 
Nach Bestimmung von б, с, Cg aus (31) (32) ergibt sich 
für die von der Wand autgenommene Wärme, wenn wir 
die Bezeichnungen 


1! 
Tun = 97900 ( Ze", 2. . E 


een oe (ù v vi 
N KS I — ui 23 dot ( UA ) я (34) 
einführen, der Ausdruck 
Yturb 
фу = тү (35) 


Es stellt sich пип die merkwürdige Tatsache heraus, 
dass, solange с von der Einheit wenig abweicht, auch N 
der Einheit nahekommt. Bei Gasen beeinflusst daher der 
laminare Schichtenübergang zur Wand die abgegebene 
Wärmemenge nur in unwesentlicher Weise. Bei Flüssigkeiten 
macht sich die Grösse o im Nenner entscheidend geltend 
und setst die übergehende Wärme stark herab. 


30. Oktober 1926.] 
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Kanalisationsieirungen 

Wasserleitungen 

basleitungen 

Postieitungen [Kabeı Aohrposi Kabelröhren] 

Leitungen der Berliner Elektricitätswerke (кабе! Kabelröhren] 
feuerwehrleitungen (Kabel, Kabelrëhren] 


Maßstab 


Abb. 1. Der Potsdamerplatz in Berlin mit seinen unterirdischen Leitungsnetzen. 


(Aus Giese: „Das künftige Schnellbahnnetz von Gross-Berlin“.) 
Bildstock der „Deutschen Bauzeitung*. 


Unterpflaster-Garagen. 
Von Dr.-Ing. GEORG MÜLLER, Berlin-Lankwitz, 
Privatdozent an der Techn. Hochschule Berlin. 


Der Bauingenieur, ganz gleich, ob er städtischer Tief- 
bauer oder Verkehrstechniker ist, tut nicht gut daran, bei 
der Lösung der Garagenfrage, die die Verwaltung der 
Grosstädte im nächsten Jahrzehnt beschäftigen wird, abseits 
zu stehen. Die Behauptung, dass der Garagenbau eine 
reine Hochbautätigkeit sei, trifft in ihrem vollen Umfange 
nicht zu, und zwar aus zwei Gründen. Einmal braucht auch 
der Architekt bei fast allen grössern Bauausführungen 
ingenieurtechnischen Rat; so wie er sich in statischen Unter- 
suchungen, in Heizungs-, Lüftungs- und elektrotechnischen 
Fragen beraten lässt, so wird auch mancher Architekt sich 
bei Grossgaragenbauten gern des Rates eines Verkehrs- 
ingenieurs bedienen, der die Besonderheiten und Bedürf- 
nisse der modernen Kraftverkehrs-Wirtschaft kennt. 

Es gibt aber auch Garagen, die zwar z. Z. nur ver- 
einzelt in Frage kommen, in einigen Jahren aber eine 
grössere Rolle spielen dürften, wie Unterpflaster-Garagen, 
die ganz dem Bauingenieur zufallen. Ihre Bauweise ist so 
durchaus wesensverwandt denen der unterirdischen Schnell- 
bahnen, dass man Unterpflastergaragen unbedenklich dem 
Arbeitsgebiet des Bauingenieurs zuweisen kann. Dazu kommt 
als dritter Gesichtspunkt, dass man, nach dem Vorgehen 
des Auslandes, überall mehr und mehr dazu kommen wird, 
Garagen rein aus Zweckmässigkeitsgründen in sonstige 
Verkehrsanlagen einzugliedern, die sowieso schon Bau- 
ingenieurarbeiten sind. Im Hinblick auf diese Berührungs- 
punkte sei es gestattet, im Nachstehenden einige Ausfüh- 
rungen über Unterpflaster-Garagen zu machen. 
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Die erste und wichtigste Vorfrage allen Garagierens ist 
die Platz- oder besser Raumfrage. Ist über das Erdgeschoss 
bereits verfügt, so bleiben an dieser Stelle nur zwei Auswege, 
nämlich Einrichtung oberer Geschosse als Abstellhallen 
oder Ausnutzung von Kellerräumen. Wenn aber eine Ueber- 
bauung gar nicht in Frage kommt, ist der Bau von Unter- 
pflaster-Garagen erforderlich. 

Von den Räumen in den verschiedenen Höhenlagen 
ist das Erdgeschoss das wertvollste. Das Erträgnis aus 
Ladenmiete in guter Verkaufsgegend wird immer höher sein 
als das aus Garagenmieten, die zudem stetig sinken. Nur 
im äussersten Notfalle wird man durch Ausgestaltung von 
Kolonnaden oder Arkaden das Erdgeschoss dem Verkehr 
opfern. Auch dann noch wird es in erster Linie für den 
flutenden Verkehr sein. Beispiele für Ausnutzung oberer 
Geschosse bieten zahlreiche Ausführungen (Markthalle 
St. Louis) und Vorschläge (Ueberbauung der Bahnhöfe), 
ja, es müsste wirtschaftlich im Stadtinnern später die Regel 
werden. Sogar reine Dachgaragen kommen in Amerika 
mehr und mehr in Aufnahme. Die bemerkenswerte Tatsache 
nun, dass sich in Paris ein Ausschuss gegründet hat zum 
„Studium des Baues unterirdischer Verkehrswege und Ga- 
ragen“, soll uns Anlass sein, die besondern Eigenschaften 
unterirdischer Abstelihallen und ihre Beziehungen zu unter- 
irdischen Verkehrswegen zu untersuchen. Bekanntlich be- 
steht in Deutschland bei der „Deutschen Gesellschaft für 
Bauingenieurwesen“ seit einiger Zeit ein „Arbeitsausschuss 
für das Garagenwesen“ (im Hause des VDL in Berlin). 
Dieser hat aber seine Ziele wesentlich enger gesteckt; er 
arbeitet unabhängig sowohl von der „Studiengesellschaft 
für den Bau von Automobilstrassen“ als auch von den 
„Gesellschaften für den Bau von Untergrundbahnen“ und 
sonstiger Verkehrswege. 

Was wir zur Zeit anstreben, ist der bequeme Ueber- 
gang von einem Verkehrsmittel auf das andere, also auch 
beispielsweise vom Privatauto gegebenenfalls auf die Unter- 
grundbahn. 

Eine Garage in enger räumlicher Verbindung mit 
irgendeinem Verkehrsunternehmen ist beste Verkehrswer- 
bung. Zur Zeit ist leider vielerorts die Gesamteinstellung 
zur Garagenfrage zu einseitig bautechnisch oder privat- 
wirtschaftlich, während sie in den gesamten Verkehrsplan 
einer Grosstadt organisch eingefügt werden muss. 

An und für sich pflegt in der Grosstadt der Keller- 
raum hinsichtlich der Mieten der billigste zu sein, weil am 
wenigsten begehrt. Wir haben aber in vielen Grosstädten 
auch selbständige unterirdische Anlagen, wie Aborte, Trans- 
formatorenstationen, in Leipzig eine Messehalle von bedeu- 
tenden Ausmassen, in Hamburg die Gemüsekeller. In allen 
Städten wird im Frühjahr mit Strassenaufbrucharbeiten an- 
gefangen und werden die vielen Leitungen blossgelegt, die 
der Versorgung dienen. Eine Unterpflastergarage bedeutet 
also für den Bauingenieur, den städtischen Tiefbauer nichts 
Besonderes. 

Der grösste Vorzug einer unterirdischen Unterbringung 
ist der Fortfall teuren Grunderwerbs. Die Stadt kann sich 
in vielen Fällen mit einer zumeist geringen Pacht begnügen 
oder sogar, wenn ein besonderes kommunal-verkehrswirt- 
schaftliches Interesse vorliegt, ganz darauf verzichten. Dem 
steht der wesentlich kostspieligere Bau gegenüber. Die 
reinen Baukosten im Flachbau, Hochbau und Tiefbau ver- 
halten sich z. Z. ungefähr wie ı :2:4. — Die reinen Bau- 
kosten sind aber ins Verhältnis zu bringen zu den Grund- 
erwerbskosten. Die Absteifung der Baugruben, das Aus- 
schachten und Abfahren des Bodens mittels Lastautos oder 
Gespannen zumeist zu einer Wasserliegestelle, zum Kahn 
oder auszufüllenden Grundstücken sind zwar normale Lei- 
stungen. Dazu kann aber verteuernd eine äusserst be- 
schränkte Baustelle, Wasserhaltung bei hohen Grundwasser- 
ständen, künstliche Senkung des Grundwasserspiegels, be- 
sondere Isolierung des Fussbodens und des aufgehenden 
Mauerwerks, wenn nicht gar künstliche Gründung bei un- 
sicherem Baugrund kommen. Zu diesen möglichen Mehr- 
ausgaben für die Sohle treten oft Mehrkosten für die Decke 
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Abb. 2. Vorschlag des Verfassers für eine Untergrund-Garage unter dem Winterfeldplatz in Berlin. — Grundriss und Schnitt 1 : 800. 


für den häufigen Fall, 
dass sie befahrbar oder 
begehbar sein muss, aus- 
serdem noch eine Min- 
dest - Erdüberschüttung 
für eine Grasnarbe trägt. 
Das sind 0,25 m oder 
1600 X 0,25 = 400 kg/m? 
+ 200 kg/m? für Wasser- 
durchtränkung. Das ist 
mehr als die reine Ver- 


kehrslast, | die wir im е de 
Durchschnitt verteilt mit с Ersarmilaugabe 
а Abortankıgen 


е bbsd oum 

/ Verwaltungsbure 

g Motorrader : Unterstonck 
A Betriebsleiter 

1 Telefonzentrale 


500kg/m'annebmen kön- 
nen; dazu kommt noch 
das Eigengewicht der 
weitgespannten Decke. 
Von konzentrierten Ein- 
zellasten wie Dampfwal- 
zen sehen wir ab. 


Hindernisse, die eine 
unterirdische Garage in 
hobem Masse verteuern 
und unter Umständen 
ganz unmöglich machen 
können, sind die oben er- 
wähnten Leitungen, ins- 
besondere die Verlegung 
grosser gemauerter Ka- 
näle der Stadtentwässe- 
rung. Bei wertvollem 
altem Baumbestand wird 
um jeden einzelnen Baum 
gekämpft; beim Bau der Untergrundbahn in Berlin hat das 
Versetzen eines Baumes auf dem Leipziger Platz rd. 10 ооо М. 
gekostet. Aebnlich steht es mit Springbrunnenanlagen, Denk- 
mälern, die Hindernisse darstellen und die gestützt oder 
versetzt werden müssen und so die Wirtschaftlichkeit in 
Frage stellen können. Die Beleuchtung ist vorwiegend 
künstlich. Eine Heizung ist entbehrlich, auch schwierig, wenn 
nicht Fernheizung möglich. Lüftung muss ebenfalls künst- 
lich sein, insbesondere Bodenlüftung. Ob Entwässerung 
mit natürlichem Gefälle möglich, hängt von der Höhenlage 
der Kanalisation ab. 

Es handelt sich nicht nur um viereckige und runde 
Plätze, sondern eben so sehr um Promenaden, also lang 
gestreckte Streifen, beispielsweise im Zuge der alten Stadt- 
gräben, die vielfach in ehemaligen Festungen breite Ring- 
strassen zur Verbindung der radialen Ausfallstrassen er- 
stehen liessen. Neben den öffentlichen Plätzen kommen auch 
fiskalische, wie Kasernenhöfe, Schulböfe in Frage. Wie es 
unter verkehrsreichen Plätzen aussieht, davon geben die 
Leitungspläne unserer Tiefbauämter einen anschaulichen 
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Abb. 3. Vorschlag des Verfassers und der Architekten Conradi & Naumann (München) für eine Untergrund-Garage 
unter dem Platz vor der alten Pinakothek in München. — Lageplan 1 : 2000. 


Begriff. Bekannt sind die Schwierigkeiten, die allein schon 
die Aufstellung des Verkehrsturmes auf dem Potsdamer 
Platz bereitete (Abb. т). 

Bei einer Untersuchung der Berliner Plätze auf ihre 
Eignung für Garagen hin, erschien der Winterfeld-Platz, 
in der Nähe des Nollendorf-Platzes, verhältnismässig günstig, 
einmal wegen seiner Lage im Stadtverkehr, nahe dem 
Nollendorf-Platz, dann auch weil er kaum störende Leitungs- 
netze aufweist. Dagegen stellt der zweimal wöchentlich 
stattfindende Markt mit seiner Unzahl von Lieferwagen 
ein ziemliches Verkehrshindernis dar. Der Grundriss (Abb. 2) 
zeigt die allgemeine Anordnung: Einfahrt von der Maassen- 
strasse her, Durchfahrtsprinzip, Ausfahrt nach der Gleditsch- 
strasse. Die kurzen, wenig belasteten Rampen sind einspurig. 
Nächst der Einfahrt eine Schnellwaschanlage auch für 
Selbstfahrer und öffentliche Wagen, um in drei Arbeits- 
gängen die Wagen zu waschen, zu trocknen, abzuledern, 
abzuschmieren und zu reinigen. Die Randbesetzung mit 
Boxen, an den Ecken Sammelräume, der Mittelraum für 
Selbstfahrer; das Tanken geschieht an Strassenzapfstellen 
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‚ Abb. 4. Aufgedecktcs Modell zur Untcrgrund-Garage für München. 
(Bildstöcke zu den Abb. 3 und 4 aus der „Deutschen Bauzeitung*.) 
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Abb. 5. Vergleich des Raumbedarfs für die Garagierung 
von 20 Automobilen in Boxen und in freier Aufstellung. 


hinter der Ausfahrt. In der isolierten Decke sind Ober- 
lichte; der Platz hat Mosaikpflaster in Sandbettung. Auf 
eine besondere Reparaturwerkstatt wurde verzichtet, da 
sich ganz in der Nähe eine solche befindet. Der Entwurf 
wurde vom Verfasser ausgearbeitet. 

Ein zweiter, der vom Verfasser in Verbindung mit 
dem Dipl.-Ing. Hans Conradi bearbeitet wurde, betrifft die 
Unterkellerung des sehr günstig gelegenen Platzes vor der 
alten Pinakothek (Abb. 3 und 4) in München. Dieser Vor- 
schlag ist insofern bemerkenswert, als er zeigt, dass man 
mit modernen Verkehrsmitteldepots wie Garagen in dieser 
besonderen Anordnung auch in das Innere kulturhistorisch 
bedeutsamer Städte vordringen kann, ohne dass sie städte- 
baulich Einbusse erleiden oder dass die umgebenden Bauten, 
die Schätze von unersetzlichen Werten beherbergen, ge- 
fährdet würden. Nach dem Urteil von Brandsachverständigen 
muss nämlich ein Brand dort unten ersticken und selbst 
eine Explosion kann die schwere Decke mit starker Erdüber- 
schüttung nicht abheben und den 20 m entfernten Bau 
gefährden. 


Die umfangreiche Anlage fasst etwa 400 Wagen. 
Sie ist nach dem Durchfahrtsprinzip mit drei Haupt- 
fahrstrassen angeordnet. Hier sind die freien Stände 
aussen, und zwar in doppelreihiger Aufstellung. Die 
Vorteile der doppelreihigen Aufstellung, bei der sich 
der Fahrstrassenanteil pro Stand halbiert, sind wesent- 
lich. Die Besuchszeit des Museums ist von 10 bis 
16 Uhr, die Ausfahrzeit aus der Garage von 7 bis 9 Uhr, 
die Rückkehr nach 17 Uhr. Die wenigen Wagen, die 
wirklich tagsüber einfahren, stören beim Passieren der 
Rampe nicht. Von unten her ist keine Geräusch- oder 
Geruchbelästigung mehr möglich. Schnellwaschstände 
liegen nächst der Einfahrt; besondere Belichtungs- und 
Entlüftungsschächte durchziehen den Bau in Längs- 
richtung. Die Verteilung der Nebenanlagen geht aus 
der Legende hervor; der Baugrund ist guter, mit Kies 
Jurchsetzter Boden. Ueber den Raumbedarf der Gara- 
gierung bei freier bezw. Boxen-Aufstellung gibt Abb. 5 
Aufschluss. 

Mit zunehmendem Ueberlandverkehr wird eine so 
ausgesprochene Fremdenstadt wie München über kurz 
oder lang an eine Stadtgarage mit Musterbetrieb denken 
müssen. Eine neuzeitliche Garage dient mehr als alles 
andere der Verkehrswerbung. Aus Anlass der Deut- 
schen Verkehrsausstellung in München 1925 war von 
anderer Seite eine Unterpflaster-Garage an der Theresien- 
wiese vorgeschlagen worden. Aber ein solcher Vorschlag 
erschien angesichts der weiten zur Verfügung stehenden 
Fläche und des besonders in der Ausstellung eingerich- 
teten Parkplatzes mit Zeltschutz nicht praktisch. 

In Berlin kommen als gut gelegene Plätze die am 
Brandenburger Tor in Frage, vielleicht aus Anlass der 
Umgestaltung dieses Platzes. In Bremen wäre geeignet 
der Platz vor dem Rathaus, in Hamburg der Gemüse- 
keller; in Altona und Leipzig sind Unterpflaster-Garagen 
bereits geplant. Die Zeit für alle diese Ausführungen 
scheint allerdings in Deutschland noch nicht gekommen. 
In London hat man begonnen, Grundflächen des Hydeparks 
zu unterkellern, um Platz für 3000 Wagen zu schaffen, in 
Chicago im Grandpark und dergleichen mehr. In England 
besonders befürwortet man unterirdische Garagen im Hin- 
blick auf ihre Bedeutung als Schutz gegen Fliegerbomben. 
Man sieht welche Gesichtspunkte mitsprechen können ` genau 
wie bei den oberirdischen Garagen fragt man sich, wozu 
kann eine Garage schlimmstenfalls noch dienen? Vorher — 
nachher — zwischendurch. 

Trotz der erheblichen Mehrkosten bevorzugt man beim 
Schnellbahnbau neuerdings die Untergrund- vor der Hoch- 
bahn; die Berliner Hochbahnstrecke Nollendorfplatz-Geleis- 
dreieck z. B. erscheint heute als Missgriff. Der schnelle 
Ausbau des Untergrundbahnnetzes lässt von vornherein 
an die bauliche Angliederung von Unterpflaster-Garagen 
denken. Es gibt Fälle, wo die Bahn tief genug geführt, 
und die erforderliche Höhe von 3,5 m verbleibt, wo eine 
Bodenerhebung unterfahren wird, wo mehrere Bahnen in 
mehreren Höhenlagen sich kreuzen, wo Wasserläufe unter- 
fahren werden und dergleichen Gelegenheiten mehr. Da 
nicht bergmännisch gearbeitet wird, ist die gesamte Boden- 
masse zwischen Strassenoberfläche und Unterkanten-Sohle 
auszuschachten. Was liegt näher, als den gewonnenen Raum 
für ein privates Verkehrsmittel auszunutzen ? So war vom 
Verfasser eine Untergrundbahn-Garage!) über den Auszich, 
geleisen des Bahnhofes Dreibundstrasse vorgeschlagen wor- 
den. Es mag in zehn Jahren manchem Selbstfahrer will- 
kommen sein, der von einem weiter entfernten südlichen 
Vorort kommt, wenn ihm die Durchquerung der Stadt 
selbst erspart bleibt, wenn er seinen Wagen an irgend 
einem äussern Bahnhof unterstellen und seine Fahrt mit 
der Schnellbahn fortsetzen kann. Dies kann sich sogar 
später einmal zu einer verkehrswirtschaftlichen Forderung 
erheben, wenn Verkehrsfläche im Stadtinnern knapp wird. 
Der Kraftwagen braucht bekanntlich ı8'/, mal so viel Ver- 
kehrsfläche pro Person als die Strassenbahn. Dies ist ein 

1) Jahrbuch des „А. v. D.“ 1926. Beitrag: Garagenbau. 
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Punkt, der von den Anhängern 
des Automobilverkehrs leicht über- 
sehen wird. 

Ueberhaupt darf ausgesprochen 
werden, dass eine Durchprüfung 
der Grosstädte, insbesondere der Zerr 
Innenstädte, manche Abstellungs- 
möglichkeiten aufdeckt, an die man 
vordem nicht gedacht hat. So 
bieten Strassendurchbrüche, Auf- 
lassung von Gasanstalten, Strassenbahnhöfen, Ver- 
legung von Fabriken manche gute Gelegenheit, 
die nicht verpasst werden sollte. 


Nachschrift der Redaktion. In Ergänzung die- 
ser Ausführungen des bekannten: Garagen-Fach- 
mannes entnehmen wir noch der „D. B. Z.“ vom 
24. Juli 1926 die Abb. 6 und 7 über eine Unter- 
pflaster-Garage in Paris, samt der nachfolgenden 
Erläuterung: 

„Anschliessend bringen wir in diesem Zusam- 
menhang einen weiteren sehr interessanten Vor- 
schlag, der zeigt, wie sehr man auch im Auslande 
erkannt hat, welche ausserordentliche Wichtigkeit 
der Garage zukommt, ganz besonders aber auch, 
dass man auch dort in der Anlage von Unter- 
grund-Garagen die zweckmässigste Lösung sieht, 
um dem stets wachsenden Bedürfnis entgegenzu- 
kommen. Hier wurde in Paris der Boulevard 
Haussmann ?) in Form einer unterirdischen Garage 
beiderseits der Rue Laffitte unterkellert. Als Auf- 
stellungsart wurden Schrägstände gewählt, eine 
Massnahme, die bei doppelter Fahrstrassenbreite 


mit jeweils seitlichen Boxen unter Einhaltung der LL 


gleichen Fahrrichtung ohne weiteres möglich ist. 

Sehr zweckmässig wurden die beiden Rampen in 
verkehrsruhige Nebenstrassen gelegt, die Abfahrts- 

rampe in die Rue Grammont, die Auffahrtsrampe 

in die Rue Laffitte. Die zwischenliegende unter- 
irdische Fahrstrasse führt rechtwinklig unter den 

beiden belebten Boulevards durch, ohne hier den Verkehr 
irgendwie zu beeinflussen. Beiderseits der Strasse wurden 
Verkaufsläden angeordnet, deren Anlage jedoch nur insofern 
gerechtfertigt ist, als es sich lediglich um Verkauf solcher 
Gegenstände handelt, die zum Bedarf des Automobils not- 
wendig sind. Wie aus dem Schnitt, Abb. 7 ersichtlich, 
wird die später geplante Untergrundbahn unter der unter- 
irdischen Automobilfahrstrasse durchgelegt, sodass auch 
verkehrswidrige Kreuzungen gänzlich ausgeschaltet sind. 
Auch hier stellt die unterirdische Anlage eine höchst wich- 
tige Entlastung der Hauptverkehrsbahn dar und ist in vor- 
wiegendem Masse bestimmt als Aufenthaltsraum der Wagen, 
deren Besitzer, in Vororten wohnhaft, während der Ge- 
schäftszeiten untertags im Zentrum beschäftigt sind, zu 
dienen.“ 


Zum Abschluss der Internationalen Tagung 
für Brücken- und Hochbau 1926 in Zürich. 


Am Abend des 22. September vereinigten sich die Teilnehmer 
an der Internationalen Tagung für Brücken- und Hochbau im Wald- 
haus Dolder, um mit einem gemeinsamen Abendessen die erste 
Tagung zu beschliessen, und am Donnerstag besichtigten sie noch, 
einer Einladung der Schweizer. Bundesbahnen folgend, die Brücken- 
bauten der Nordrampe der Gotthardbahn. 

Schulratspräsident Prof. Dr. A. Rohn, Vorsitzender der Organi- 
sationskomitee, dankte in seiner Ansprache den Teilnehmern dafür, 
dass als Ort der Tagung Zürich, insbesondere die E.T.H. gewählt 
worden war. Der Versuch darf heute als geglückt betrachtet werden. 
Die Tagung, an der Vertreter von 16 Nationen teilnahmen, verlief in 
schönster Harmonie. Die Tradition unseres Landes, im Herzen 


2) Anlässlich seines nunmehr vollzogenen Anschlusses an den Boule- 
vard des Italiens. Red. 
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Abb. 7. Längsschnitt zum untenstehenden Vorschlag, 1 : 2000. — Bildstöcke aus der „Deutschen Bauzeitung*. 
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Abb. 6. Vorschlag für eine Untergrund-Garage in Paris unter dem Schlusstück 
des Boulevard Haussmann beidseits der Rue Laffitte. — Masstab rund 1 : 3200. 


Europas, war bestimmend, als es sich darum handelte, diesen Ver- 
such zu unternehmen. Die Schlussfolgerungen der ersten Tagung 
lauten dahin, dass allgemein der Wunsch besteht, solche Tagungen in 
freier Weise zu wiederholen. Die Wiener Kollegen haben es über- 
nommen, die nächste Konferenz im Jahre 1928 durchzuführen. Für 
Prof. Rohn bedeutete es eine besondere Freude, mit dieser Tagung 
seine 18-jährige Lehrtätigkeit an der E.T. H. abzuschliessen. Es lag 
ihm ganz besonders am Herzen, noch einmal an einem eigen- 
artigen, einem geistigen Brückenschlag zwischen Männern der ver- 
schiedensten Nationen mitzuhelfen : es gilt, die Brücke der geistigen 
Zusammenarbeit aller Völker neu aufzubauen. 

Im Namen der ausländischen Vertreter verdankten die Herren 
P. Joosting, Chef des Brückenbaues (Utrecht) und Brückeningenieur 
A. Engelund (Kopenhagen) in warmen Worten die grosse Arbeit des 
Organisationskomitee und gaben ihrer Freude Ausdruck über die 
wohlgelungene erste internationale Tagung, sowie über die gastliche 
Aufnahme im Schweizerland. — Prof. С. Andreae, Rektor der ETH. 
begrüsst im Namen des Lehrkörpers der E.T.H. die ausländischen 
Gäste, insbesondere die Vertreter der ausländischen Techn. Hoch- 
schulen, worunter sich auch zwei ehemalige Dozenten der E.T. H., 
die Herren Kollegen E. Mörsch (Stuttgart) und H. Kayser (Darmstadt) 
befinden. Er betont, wie die Geistesarbeiter in neuerer Zeit immer 
mehr das Bedürfnis empfinden, sich zu treffen, um in gemeinsamer 
Aussprache sich auch näher kennen zu lernen. Wissenschaft und 
Technik sind nicht an Landesgrenzen gebunden. In dieser Hinsicht 
kann kein Land einfach übersehen, was in einem andern vor sich geht. 
Andreae’s Wunsch geht dahin, dass diese wechselseitigen Beziehun- 
gen zwischen den Vertretern der Industrie, also der Praxis einer- 
seits und der Hochschule anderseits, immer innigere werden mögen, 
zur Förderung unserer schönen Ingenieurkunst. — Prof. Duplaix aus 
Paris spricht im Namen der französich sprechenden Teilnehmer vor 
allem den Herren Prof. Rohn, Brückeningenieur Bühler und Prof. Roë 
den Dank aus für die Durchführung dieser ersten internationalen 
Tagung, und Geheimrat Dr. Schaper, Direktor der Deutschen Reichs- 
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Die „Sprengi-Brücke“ des alten Gotthard-Saumweges in der Schöllenen, 
die älteste der an der Internationalen Brückenbau-Tagung 1926 
besichtigten Schweizer Brücken. 


bahngeselischaft, erwähnt in für die Schweiz besonders ehrender 
Weise die wesentliche Förderung, die die Brückenbauwissenschaft 
in der letzten Zeit gerade in der Schweiz gefunden hat; sein Wunsch 
geht dahin, dass überall die Brückenbaukunst dieselbe Anerkennung 
und Weiterentwicklung finden möchte. Hierzu ist internationale 
Zusammenarbeit nötig, da diese es ermöglicht, die umfangreiche zu 
leistende Arbeit auf viele kräftige Schultern zu verteilen. Den 
Schweizerkollegen gebührt der Dank dafür, diese gemeinsamen Aus- 
sprachen ins Leben gerufen zu haben. — Prof. Dr. Saliger (Wien) 
dankt im Namen der österreichischen Fachkollegen, sowie im Namen 
der Techn. Hochschule Wien dafür, dass Wien als Ort der nächsten 
Tagung ausersehen wurde; er versicherte die Anwesenden schon 
heute, dass Wien sich eine Ehre daraus machen werde, die zweite 
Tagung ebenso erfolgreich durchzuführen, wie die erste es war. — 
Unser Landsmann, Baurat Dr. Bohny (Sterkrade), verbindet mit seinem 
Dank an die Veranstalter der Zusammenkunft gleichzeitig den Wunsch, 
künftig den Damen, die auch im Leben des Ingenieurs die unent- 
behrliche notwendige Ergänzung sind, in vermehrtem Masse die Teil- 
nahme zu ermöglichen. 

Als letzter Redner weist Prof. Dr. M. Roš, Sekretär des Organi- 
sationskomitee, darauf hin, dass die Ergebnisse der Materialprüfung 
wohl die Grundlage der Festigkeitslehre und Baustatik liefern, dass 
diese Ergebnisse aber noch lange nicht alles umfassen, was der 
bauende Ingenieur braucht. Die Verfolgung des innern Lebens unserer 
Bauwerke fehlt heute beinahe noch ganz; die schweizerischen 
Ingenieure sind ihrerseits bemüht, diese noch offene Lücke aus- 
füllen zu helfen. Bei den Ingenieurbauten darf nicht allein der 
rechnende Verstand entscheiden; die Erfahrung, die auf sorgfältiger 
Baubeobachtung beruht, muss in gleicher Weise mitsprechen können, 
sodass unsere Bauwerke nicht allein verstandesmässig aufgebaut 
werden, sondern auf das solide Fundament der Erfahrung ge- 
gründet sind. Unsere Bauwerke, gleichgültig wo sie auf inter- 
nationalem Boden stehen, sind das Bindeglied. Möge das Band 
der Wahrheit und aufrichtigen Freundschaft in nicht zu ferner 
Zukunft dazu führen, die Brücken- und Hochbauer in einem engern 


Verbande zu vereinigen. И Jy. 


Tags darauf fuhr eine stattliche Schar der Brückenbauer zur 
Besichtigung der Gotthardbahn-Brücken nach Göschenen und Ander- 
matt, wo am Abschiedsmahle Kreisdirektor Ing. E.Labhard die Fach- 
kollegen namens der S. B. B. willkommen hiess, und Ing. A. Bühler, 
Chef der Brūckenbauabteilung der S. B. B., einen kurzen Abriss der 
Entwicklung des etwa ums Jahr 1120 eröffneten zentralen Alpen- 
überganges über den Gotthard gab. Seitens unserer ausländischen 
Kollegen sprach in trefflicher Rede Prof. Dr. W. Gehler den letzten 
Dank aus für all das Schöne, in wissenschaftlicher, beruflicher und 
kameradschaftlicher Hinsicht Gebotene. Bei prächtigem, graublauem 
Herbstwetter wurde der Rückmarsch durch die Schöllenen ange- 
treten, vorbei an der ehedem stiebenden Brücke beim Urnerloch, 
über die Teufelsbrücke und über die älteste der alten Gotthard- 
Brücken, die „Sprengibrücke“, die, belastet mit der Nachhut unserer 
abziehenden Gäste, zum Andenken an die gelungene Tagung hier im 
Bilde festgehalten sei. Auf Wiedersehn ein andermal ! С. 
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Finanzierungs-Methoden 
des deutschen Wohnungsbaues. 


[In Deutschland haben sich im Gefolge der Inflation ganz 
eigentümliche Verhältnisse im Wohnungswesen entwickelt: die Geld- 
entwertung hat u. a. auch sämtliche Hypothekarschulden entwertet. 
Der nun schuldenfreie Hausbesitz wurde durch den Mieterschutz 
gezwungen, den Mieter an dieser glücklichen Schuldenfreiheit teil- 
nehmen zu lassen. Damit waren nun aber die Neubauten, die ja nur 
mit geborgtem Geld, mit Schulden erstellt werden konnten, durch- 
aus nicht mehr wettbewerbsfähig mit den Altbauten. In welcher 
Weise nun auf dieser durchaus anormalen Grundlage der Bau von 
Wohnungen ermöglicht wird, darüber gibt nachstehender Aufsatz 
aus berufener Feder Auskunft, den wir anschliessend an Prof. Bernoullis 
Ausführungen über den Wiener Wohnungsbau (vergl. 16. u. 23. Oktober 
1926) und auf seine Empfehlung hin veröffentlichen. Red.] 


Die Finanzierung des deutschen Kleinwohnungsbaues, nunmehr 
schon im dritten Jahre von der öffentlichen Hand (Reich, Staat und 
Gemeinden) betreut, hat die mannigfachsten Erfahrungen gezeitigt, 

Die Initiative des Reiches erschöpft sich damit, die gesetzliche 
Grundlage durch die Mietzinssteuer zu schaffen, die als Geldentwer- 
tungsteuer vom Grundbesitz erhoben wird. Im Rahmen des Reichs- 
gesetzes fällt dann den Ländern die Staffelung der Steuer nach 
Prozenten der Friedensmiete zu; 5, 10 bis 20°/, sind im Laufe der 
drei Jahre festgelegt worden. Dabei gehen einige Länder (z.B. Preussen, 
Bayern und Württemberg) zur sogenannten Verstaatlichung der Steuer 
über, wobei ein beträchtlicher Teil des Aufkommens in einen staat- 
lichen „Ausgleichfonds“ wandert und damit der Verfügung der Ge- 
meinden entzogen wird (bis zu 40°). Die Hauptinitiative aber ver- 
bleibt den Gemeinden. In den Ländern mit „verstaatlichter“ Steuer 
müssen ihre Finanzierungsmethoden sich den „staatlichen Richt- 
linien“ anpassen, anderwärts (z. B. bis vor kurzem in Sachsen) waren 
die Gemeinden darin ganz frei. Die Mietzinssteuer, die zurzeit 40°, 
der Friedensmiete beträgt (die Friedensmiete wird voll erhoben), muss 
zur Hälfte zur Deckung allgemeiner Ausgaben der Gemeinden und 
der Länder dienen. 

Von vornherein sollte die Mietzinssteuer zur Deckung des 
Bedarfs lediglich der zweiten Hypothek dienen. Der Gedanke ist heute 
noch richtig. Allein die Durchführung, wie sie die staatlichen Richt- 
linien schufen, war mangelhaft. Man schuf etwa folgendes Beleihungs- 
schema: 30°/, der Baukosten sollte sich der Unternehmer als erste 
Hypothek selbst auf dem freien Kapitalmarkt beschaffen, 60 °/, sollte 
die von der Gemeinde zu gebende Mietzinssteuer-Hypothek betragen 
und 10°/, sollte der Unternehmer als Eigenkapital investieren. Es 
geschah dies zu einer Zeit krassester Kapitalknappheit mit durch die 
Deflation aufgeblasenen Zinsen (16°/,). Die Baukosten (ohne Grund- 
stück) nahm man für die Normalkleinstwohnung (60 m?) mit 10000 
Mark (statt 12000 Mark) an. Infolgedessen gab man nur 6000 Mark 
Mietzinssteuer-Hypothek für die Wohnung. Der Unternehmer begann 
den Bau, indem er erst die Mietzinssteuer-Hypothek verbaute, sich 
das „Eigenkapital“, das er selbst fast nie voll aufbringen konnte, in 
Form von ,Mieterzuschüssen“ à fonds perdu zahlen liess, um end- 
lich an der ersten Hypothek zu scheitern, da der Privatkapital- 
markt zu schwach war, um die Summe aufzubringen. Viele Bauten 
konnten erst, nachdem erregte Stadtverordneten - Versammlungen 
wohl oder übel Nachhülfen aus allgemeinen Mitteln der Gemeinden 
beschlossen hatten, zu Ende geführt werden. Hatte sich aber der 
Unternehmer selber helfen können, so kamen durch die hohen Zinsen 
der privaten Anlagewerte für die Mieter untragbare Mieten heraus, 
die die Wohnungen denen, für die eigentlich gebaut werden sollte, 
nämlich die Wohnungslosen der breiten Masse, sperrten. Die Frage 
des Zwischenkredites bis zur Beschaffung der ersten Hypothek war 
überhaupt übersehen worden, denn bekanntlich ist die erste, feste 
Hypothek nicht bereits, nachdem die zweite Post verbaut ist, sondern 
erst bei Fertigstellung des Hauses leihbar. 

Die Regierung, der es nicht gelang, die Ueberteuerung (durch 
Beseitigung des Einflusses der Kartelle) auf das Mass herabzudrücken, 
dass die von ihr stillschweigend angenommene Baukostensumme 
(10000 Mark, s. 0.) herauskam, hielt gleichwohl zäh an dem unge- 
nügenden Höchstsatz der Mietzinssteuer-Hypothek fest; in manchen 
Ländern wurden gar nur 5000 Mark für die Wohnung gegeben. Man 
wollte durch grosse Bauprogramme glänzen, ohne zu bedenken, dass 
man dabei an der Wohnungsnot gewissermassen „vorbei baute“. 
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Abb. 4. Schachbrett-Strassennetz in Zfrich-Enge. — 1 : 7000. 


Die Gemeinden, die ja die Entwicklung aus nächster Nähe 
sahen, konnten nur dort, wo der bureaukratische Einfluss der staat- 
lichen Richtlinien nicht vorhanden war, vornehmlich in Sachsen, 
einige Finanzierungsmethoden ersinnen, die dem praktischen Leben 
gerecht wurden. Ihnen blieb, solange die Kapitalknappheit bestand, 
nichts anders übrig, als höhere Mietzinssteuer-Hypotheken zu geben 
und auf die Beschaffung der ersten Post von seiten des Unternehmens 
im Notfalle zu verzichten. Indem man hierbei weiter die wahre Höhe 
der reinen Baukosten mit 12000 Mark zugrunde legte, kam man auf 
reichlich 10000 Mark, die restlichen 10°/, hatte der Unternehmer zu 
beschaffen. Die Bauprogramme wurden auf diese Weise zwar kleiner, 
aber die Wohnungen konnten dafür wenigstens von den Wohnungs- 
losen bezogen, der Druck etwas vermindert werden. 

Natürlich musste es langer Hand darauf ankommen, mit dem 
Aufkommen aus der Mietzinssteuer möglichst viel zu bauen. Daher 
griffen einige Städte, nachdem die Kapitalknappheit sich gemindert 
hatte (Herbst vorigen Jahres), die Idee wieder auf, dass nur die zweite 
Post aus der Mietzinssteuer gegeben werde. Aber die hier vorbild- 
lich arbeitenden Gemeinden — als erste die Stadt Köln — erkannten 
auch weiter, dass man die Beschaffung von Privatkredit von seiten 
des Unternehmers nur verantworten konnte, wenn man die teuren 
Zinsen auf ein annehmbare Mieten verbürgendes Mass verbilligte. 
Dieser Gedanke ist von den Gemeinden gekommen, die Regierung 
hat bis heute noch keine Mittel für solche Zwecke geordnet oder 
ihre Richtlinien entsprechend überarbeitet. Aber die Gemeinden haben 
erreicht (es sind nur einige), dass durch diese aus Mietzinssteuer- 
mitteln erfolgte Zinsverbilligung die die Mietzinssteuer streckende 
erste Privathypothek praktisch verwertbar wurde, d. h., dass die 
1925er Bauten erträgliche Mieten bekommen haben, trotzdem Privat- 
gelder in ihnen arbeiteten. Sparkassenmittel sind auf diese Weise 
in grosser Menge ihrem ursprünglichen Zwecke wieder zugeführt 
worden. Im Augenblick sieht ein solches Beleihungsschema etwa 
folgendermassen aus: 3000 Mark auf 4°/, verbilligte Privatgelder ; 
7800 Mark zu 2°/, tilgbare (nicht verzinsliche) Mietzinssteuerpost und 
1200 Mark Eigenkapital des Unternehmers einschliesslich gering- 
fügiger Mieterdarlehen von höchstens 500 Mark. Das ergibt eine 
Miete von 130°/, der Friedensmiete, die zur Not tragbar ist. 

Die Frage des Zwischenkredits ist neuerdings vom Reiche 
durch Bereitstellung von 200 Millionen Mark gelöst worden. Unge- 
nügende Mietzinssteuer- Hypotheken sind aber immer noch an der 
Tagesordnung (Thüringen und Württemberg). Berlin hilft sich etwas 
umständlich durch Zwischenschaltung einer ,Zusatz“-Hypothek. 

Die staatlichen Richtlinien wollen nur bei Kinderreichen und 
Kriegsverletzten höhere Hypotheken zulassen, aber bei diesen Mietern 
sind noch ganz andere Mietbeihilfen nötig, um ihnen die Wohnung 
zu erschliessen. 

Eine gewisse Erleichterung der Finanzierung haben die soge- 
nannten „Arbeitgeber-Darlehen“ (an Beamte der öffentlichen Vekehrs. 
Anstalten) gebracht, die das Eigenkapital wirksam ergänzen. 

Einzelne Städte haben ihre Bauprogramme dadurch erweitern 
können, dass sie im sogenannten „Bürgschaftsverfahren“ das gesamte 
Baugeld gegen Bürgschaftsübernahme und Zinsverbilligung aus der 
Privatwirtschaft erhielten (Köln). Ein schon langer Hand erwogener 
Plan, die Mietzinssteuer zum grossen Teil zur Zinsverbilligurg pri- 
vater Baugelder zu verwenden, scheiterte bisher an der begrenzten 
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Abb. 5. Die wegen ihrer Unübersichtlichkeit Ausserst gefährliche 


Strassenkreuzung Gotthardstrasse-Stockerstrasse in Zürich. — 1 : 1500. 
(Der Wagen C hat mit dem Unfall vom 15. Oktober nichts zu tun.) 


Geltungsdauer der Steuer. Zurzeit wird versucht, diese Frage reichs- 
gesetzlich im Rahmen eines Arbeitbeschaffungsprogramms zu regeln. 
In grossen Zügen, wie der begrenzte Raum es gebietet, sind 
damit die Wege beschrieben, die die Finanzierung des Wohnungs- 
baues in Deutschland bis jetzt gegangen ist. Wie man sieht, sollte 
es bei einer solchen Aufgabe nicht so sehr darauf ankommen, eine 
Bevormundung der Gemeinden durch ein bureaukratisches Zentral- 
system zu schaffen, als der freien Initiative der hierzu in Wahrheit 
berufenen Gemeinden den weitesten Spielraum einzuräumen. 
Chemnitz, Oktober 1926. Dr. Heymann. 


Automobilverkehr und Strassennetz. 


Am 15. d. M. ereignete sich auf der wie eigens dafür einge- 
richteten Strassenkreuzung Stockerstrasse-Gotthardstrasse in Zürich- 
Enge wieder einmal einer jener typischen Auto-Zusammenstösse, für 
den in der Regel einer der Fahrer, wenn nicht beide, „wegen zu 
schnellen Fahrens“ verantwortlich erklärt werden. Der Zufall führte 
den Schreiber dieser Zeilen unmittelbar nach dem Vorfall dort vorbei, 
und da ihm die Gefährlichkeit jenes ganzen, verkehrstechnisch sinn- 
losen Schachbrettsystems und der bewussten Ecke, Stockerstrasse 
Nr. 21, aus persönlicher Erfahrung längst bekannt ist, konnte er nicht 
umhin, dieses Schulbeispiel im Bilde festzuhalten (Abb. 1 bis 3) und 
anhand der Pläne (Abbildungen 4 und 5) hier zu erörtern. Damit 
soll gezeigt werden, dass derartige veraltete Strassen-Zustände die 
primäre Ursache von Kollisionen bilden, die dort nachgerade an 
der Tagesordnung sind. 

Der Ausschnitt (Abbildung 4) aus dem Stadtplan 1:5000 (ver- 
kleinert auf 1:7000) zeigt die allgemeine Situation eines typischen 
Schachbrett-Schema aus dem letzten Jahrhundert, einer Anlage zur 
Parzellierung von Bauland. Verkehrstrassen sind Alpenquai und 
Bleicherweg für die Richtung Zentrum-Enge und weiter (Fernverkehr, 
Südost), ferner die aus Norden kommende, stark befahrene Stocker- 
strasse, die in den Bleicherweg einmündet, ihn aber auch kreuzt und 
den Verkehr vom Hauptbahnhof und Aussersihl nach dem Alpenquai 
und weiter südöstlich und umgekehrt führt. Diese Stockerstrasse 
wird ihrerseits rechtwinklig gekreuzt von den Nebenstrassen eines 
früher stillen und heute noch vornehmen Wohnviertels der Enge. Von 
diesen läuft die Gotthardstrasse stadtwärts hinter der Tonhalle an der 
Claridenstrasse tot, während sie westlich in den neuen Bahnhofplatz 
Enge einmündet.'!) Die Dreikönigstrasse (zwischen G. und Bleicher- 
weg) verbindet den Bahnübergang Enge (Bederstrasse, West-Enge) 
mit der Bahnhofstrasse bei der Börse. Beide erleiden stets zunehmen- 
den Durchgangsverkehr, für den die Stockerstrassenkreuzung der 
Dreikönigstrasse natürlich nicht erwünscht, aber mit guter Sicht über 
abgeschrägte Ecken (oh Graus!) wenigstens möglichst zweckmässig 
hergerichtet ist, wogegen die Unglückskreuzung der Gotthardstrasse 
nicht nur eng, sondern durch hohe Hecken bis an die äusserste 
Möglichkeit maskiert ist. Man beachte die ausgerechnet am Kreuzungs- 
punkt besonders erhöhte Gartenmauer des Hauses Nr. 21 mit der 
sie noch weiter überhöhenden Epheuwand, hart an dem schmalen 
Trottoir (Abbildungen 1 und 5). Die Gefahr eines Zusammenstosses 
korrekt rechts und auch langsam fahrender Autos wird naturgemäss 


1) Vgl. 5. В. Ze Band 81, Seite 185 (14. April 1923) und Band 82, Seiten 146 
und 246 (September/November 1923). 
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Abb. 3 (links), Abb. 2 (Mitte) und Abb. 1 (rechts) Auto-Zusammenstoss an der Strassenccke Stockerstrasse Nr. 21 (am Rande rechts). 


durch diesen Strassenzustand in bedrohliche Nähe gerückt. Dies 
gilt insbesondere für ortsunkundige auswärtige Fahrer, die gewohnt 
sind, auf derart gefährliche Kreuzungen durch Warnungssignale auf- 
merksam gemacht zu werden, und die hier eine freie gerade Strasse 
vor sich sehen. Bei dem hier vorgeführten Beispiel wurde Wagen A 
(der Wegrecht hatte) von B und einem rechts neben B fahrenden 
Radfahrer angerannt und umgeworfen; B hatte versucht durch Ab- 
biegen nach links (Abbildungen 2 und 3) die Kollision zu verhüten, 
aber zu spät; der Radfahrer kam dazwischen zu Fall. Wer selbst 
Autolenker ist, der ist im Bild, auch über die primäre, wichtigste 
Ursache : eben die ganz unbegreiflicherweise geduldete Epheuwand 
in der Ecke, die Wagen wie B geradezu verleitet, sich links zu 
halten, also falsch zu fahren, um etwas mehr Ueberblick zu gewinnen. 
Derartige Sichtmaskierungen bestehen aber noch viele; um nur zwei 
der benachbarten und geradezu berüchtigten zu nennen: die Ecke 
der Giesserei Koch mit 1,9 m hoher Bretterwand an der scharfen 
Ecke Brandschenke-Selnaustrasse und die Ecke Talgasse-Bleicher- 
weg mit der hohen Hecke an der Talgasse Nr. 25 (Baumann älter).') 

Die Sache wird noch bedenklicher, als nach behördlicher Auf- 
fassung der Gotthardstrasse in Zukunft „als Zufahrtstrasse zur neuen 
Station eine erhöhte Bedeutung“ zugedacht ist (Weisung Nr. 168). 
Ganz abgesehen davon, dass eine Zersplitterung der Stationszufahrten, 
zum Ueberfluss noch unter Kreuzung durch andere Verkehrs- bezw. 
Durchgangstrassen, an sich verkehrshemmend und unerwünscht 
wäre ?), müsste man die Strasse erst einmal von solchen notorischen 
Gefahrstellen gründlich säubern. Dazu gehört auch eine Abrundung 
der Strassenecken mit mindestens 4 m Radius der Randsteinkante, 
denn wie der in Abbildung 5 eingezeichnete Wagen C zeigt, ist 
es bei den gegenwärtigen, scharfgekrümmten „Normalecken“ unmög- 
lich, gemäss der Polizei-Vorschrift eine Rechtskurve kurz zu nehmen, 
ohne in die feindliche Gegenrichtung aus- oder einzubiegen. Uebrigens 
sollten zum mindesten die Kreuzungstellen solcher Verkehrstrassen 
nicht mit glattem Belage, wie dem glitschigen, gefährlichen 
Stampfasphalt, sondern mit Kleinpflaster versehen, und, wo nötig, 
durch Warnungstafeln auch dem fremden Fahrer kenntlich ge- 
macht werden. 

Im städtischen Voranschlag für 1927 sind allein für Strassen- 
bauten im Anschluss an die verlegte Seebahn, hauptsächlich in 
Wiedikon, rund 2,6 Mill. Fr. vorgesehen (Strasse über den Bahntunnel 
in Wiedikon 650000 Fr., Verlängerung der Manessestrasse 600 000 Fr., 
Verlängerung und Ausbau der Zweierstrasse 350 000 Fr. und 280 000 Fr., 
Ausbau der Seebahn- und der Marienstrasse 350000 Fr., usw.). Da- 
zu kommen für voraussichtlich ebenfalls 1927 auszuführende Strassen- 
bauten weitere 2,06 Mill. Fr., also insgesamt über 4'/, Mill. Fr. — 
Angesichts dieser reichlichen Aufwendungen, sowie der umfang- 
reichen gegenwärtigen Strassenbauten des neuen Bahnhofs Enge, 
erscheint es nicht verständlich, dass für die hier erwähnten und ge- 
wiss ebenso dringenden Verbesserungen lebensgefährlicher Strassen- 
ecken nichts übrig sein soll, dies umso mehr, als deren Kosten im 
Vergleich zu obigen doch verschwindend klein sind. Aber nicht nur 
für Zürich soll der hier dargestellte Unfall zum Aufsehen der Behörden 
mahnen, denn ähnliche Dinge trifft man auch in andern Städten und 
Ortschaften. So nötig und anerkennenswert die vielen neuern 
Strassenverbesserungen in Anpassung an die Erfordernisse des Auto- 

1) Eine der ähnlich berüchtigten Gartenecke Pelikanstrasse-Talgasse ist erst 
dieser Tage gelichtet worden, ihr gegenüber am Bot. Garten noch nicht. 


2) Eine städtebauliche Binsenwahrheit zwar, die aber, wie es scheint, noch 
nıcht überall als solche erkannt worden ist. 


verkehrs sind, die Verbesserung der Uebersicht an Strassenkreuzungen 
lässt, wie die Unfallstatistik beweist, noch vielfach zu wünschen 
übrig. Hierauf mit Nachdruck alle zuständigen Stellen aufmerksam 
zu machen ist der Zweck dieser Zeilen. 

Auf die geradezu bedenkliche Vernachlässigung städtischer 
Plätze in Hinsicht auf zeitgemässe Verkehrsorganisation kommen 
wir demnächst eingehender zu sprechen. 


Die Rentabilität der Elektrifikation der S.B.B. 


Als Beilage zum Vorschlag für 1927 veröffentlicht die General- 
direktion der S.B.B. eine Vergleichung des Betriebsvoranschlages 
und der Gewinn- und Verlustrechnung für das Jahr 1927 mit einem 
Betriebsvoranschlag und einer Gewinn- und Verlustrechnung, wie 
sie sich ergeben würden, wenn nicht elektrifiziert worden wäre, 
sondern auch im Jahre 1927 das ganze Netz der Bundesbahnen 
noch mit Dampf betrieben würde. Ende 1927 werden, einschliess- 
lich der Seetalbahn, 1460 km oder ungefähr die Hälfte der S B.B.- 
Linien elektrifiziert sein. Da sich darunter jene mit dichtem Ver- 
kehr befinden, werden die elektrischen Lokomotiven im Jahre 1927 
etwa 60°/, des gesamten Verkehrs in Brutto-Tonnenkilometern be- 
wältigen. Der Vergleich der Betriebsausgaben zeigt folgendes Bild: 


. Betriebsausgaben Voranschlag 1927 
für elektr. Betrieb tür Dampfbetrieb 


1. Allgemeine Verwaltung 7853 140 Fr. 7 853 140 Fr. 
2. Unterhalt u. Bewachung d. Bahn 37455800 „ 37 719800 „ 
3. Stationsdienst . . 102527 000 „ 104207 000 „ 
4. Fahr- und Werkstättedienst 99 385 380 „ 115506080 „ 
5. Verschiedene Ausgaben 27 801 950 „ 29016950 „ 


275 023 270 Fr. 
6. Auf den Rechnungsabschluss zu ver- 
teilende Ausgaben u. Einnahmen — 4 026 600 „ 


— 4026600 „ 
Reine Betriebsausgaben 270 996 670 Fr. 290 276 370 Fr. 


Zu der Ersparnis von 264000 Fr. unter 2. wird angeführt, 
dass nach den Erhebungen des Oberingenieurs der Bahnunterhalt, 
wenn man von den Fahrleitungen absieht, beim elektrischen Betrieb 
rund 350 Fr. pro Bahnkilometer weniger kostet, als beim Dampf- 
betrieb. Beim elektrischen Betrieb muss zwar mit einer vermehrten 
seitlichen Abnützung des äussern Schienenstranges in den scharfen 
Kurven, wie überhaupt mit einer stärkern Beanspruchung der Ge- 
leise infolge des grössern Gewichtes der elektrischen Lokomotiven 
gerechnet werden. Dieser Nachteil, der sich übrigens mit der Zeit 
auch beim Dampfbetrieb mit der unvermeidlichen Einführung 
schwerer Lokomotiv-Typen eingestellt hätte, ist aber kleiner als die 
Vorteile des elektrischen Betriebes, die in der Erhöhung der Lebens- 
dauer des Oberbaues in den Tunneln, in der starken Steigerung der 
Arbeitsleistungen der Rotten in den Tunneln, sowie im vereinfachten 
Unterhalt und in der längern Lebensdauer der Hallendächer, Brücken, 
Gebäude usw. bestehen. Im Jahre 1927 werden sich jedoch diese 
Vorteile des elektrischen Betriebes noch nicht voll auswirken können, 
weshalb die damit verbundenen Ersparnisse erst mit *, von 350 Fr. 
in Rechnung gezogen sind. 

Der Unterschied von 16 120 700 Fr. im Posten 4 rührt zunächst 
davon her, dass die elektrischen Lokomotiven durchschnittlich 40°/, 
schwerere Züge fördern und rascher fahren (Ersparnisse 10 425 000 Fr.). 
Ferner stehen den Ausgaben für Brennmaterial, die bei einem An- 


294 302 970 Fr. 
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kaufspreis der Kohle von 38 Fr.;t franko Grenze 17 100000 Fr. betragen 
würden, nur 15100000 Fr. als Kosten der elektrischen Kraft gegen- 
über. Dabei sind in dieser Summe 12928300 Fr. inbegriffen, die 
als Rohertrag der Kraftwerke die Betriebseinnahmen erhöhen. Der 
elektrische Betrieb bringt ferner Ersparnisse im Betrag von 119000 Fr. 
an Schmiermaterial, von 593000 Fr. an Reinigungsmaterial, Wasser 
usw., und von 4566000 Fr. an den Unterhaltkosten der Triebfahrzeuge, 
denen nur Mehrausgaben von 1576300 Fr. für den Unterhalt der 
Schaltposten und Fahrleitungen gegenüberstehen. 

Die Minderausgaben im Posten 5 betreffen die nur etwa 
225.000 Fr. geringern Ausgaben für die Miete fremder Kohlenwagen und 
die entsprechend den Minderausgaben für Personal geringern Bei- 
träge der Pensions-, Hilfs- und Krankenkassen mit etwa 990 000 Fr. 

Die Gegenüberstellung von Betriebseinnahmen und Betriebs- 


ausgaben zeigt folgendes Bild: Voranschlag 1927 
für elektr. Betrieb tür Dampfbetrieb 


390 664 600 Fr. 377 736 300 Fr. 
270 996 670 Fr. 290 276 370 Fr. 
119 667 930 Fr. 87 459 930 Fr. 

Der Unterschied in den Betriebseinnahmen rührt von dem 
oben erwähnten Rohertrag der Kraftwerke her. 

Der Abschluss der Betriebsrechnung würde sich demgemäss 
bei Dampfbetrieb um 32 208 000 Fr. ungünstiger stellen, als nach dem 
Voranschlag für 1927. In der Gewinn- und Verlustrechnung zeigt sich 
infolge der Elektrifikation eine Erhöhung der Ausgaben für Verzinsung 
der festen Anleihen, für Finanzkosten usw. um 25 Mill. Fr., der Ein- 
lagen in Spezialfonds um 6,3 Mill. Fr. Im ganzen schliesst die 
Gewinn- und Verlustrechnung im Voranschlag für 1927 mit einem 
Ausgabenüberschuss von 11950000 Fr. ab, gegenüber einem solchen 
von 13665010 Fr. bei Dampfbetrieb. 

Die Generaldirektion der S.B.B. bemerkt zum Schluss: „Der 
Betriebsvoranschlag für das Jahr 1927 schliesst somit um rund 
1700000 Fr. günstiger ab, als es bei ausschliesslichem Dampfbetrieb 
der Fall wäre. Dieses Ergebnis kann als befriedigend angesehen 
werden, namentlich wenn man bedenkt, dass ein grosser Teil der 
in Betrieb stehenden elektrischen Anlagen während des Krieges zu 
ausserordentlich hohen Preisen und während einer Periode mit teuren 
Geldzinsen ausgeführt werden musste, der Kohlenpreis wider Erwarten 
stark gesunken ist und in diesen vergleichenden Voranschlägen 
manche Vorteile, die die Einführung des elektrischen Betriebes für 
unsere Verwaltung und das Land mit sich bringt, nicht zum Ausdruck 
kommen. Um unrichtigen Schlussfolgerungen vorzubeugen, muss 
aber gleichzeitig auch darauf hingewiesen werden, dass sich die bis- 
herige Elektrifikation nur auf die verkehrsreichen Linien erstreckte 
und das günstige Ergebnis der vorliegenden Vergleichsrechnung vor 
allem diesem Umstande, sowie der im Interesse der Arbeitsbeschaffung 
erfolgten Bewilligung einer Bundessubvention'!) zuzuschreiben ist.“ 


Total der Betriebseinnahmen . 
Total der Betriebsausgaben 


Zur Rostschutzfrage. 


An dem schon mehrfach erwähnten Kongress für Brücken- 
und Hochbau, der letzten Monat in Zürich tagte, kam auch die 
Rostschutzfrage zur Sprache. Sie spielt ja bei der wirtschaftlichen 
Bewertung von Eisenbau gegenüber Eisenbeton eine ausschlag- 
gebende Rolle. 

Reichsbahnrat Hülsenkamp vom Eisenbahn-Zentralamt in Berlin 
stellte in seinem Vortrage fest, dass ein Anstrichmittel die wirtschaft- 
liche Art der Unterhaltung des Eisens darstellt. Die Prüfung der 
Rostschutzfarben teilte er ein in indirekte (chemische Analyse und 
Vergleich mit bisherigen Erfahrungen ähnlicher Farbe) und direkte 
(natürliche oder künstliche Einwirkung der zerstörenden Einflüsse), 
In einer Reihe von Lichtbildern führte er die wichtigsten künstlichen 
Prüfungsapparate vor. Der Apparat von Ruth ist der erste Versuch, 
die Witterungseinflüsse in konzentrierter Form zur Einwirkung zu 
bringen. Vollkommenere Apparate hat die J. G. Farbenindustrie A. G. 
gebaut, bei denen die Einflüsse gleichzeitig zur Wirkung gelangen. 
Die Beleuchtung wird durch eine Uviollampe (ultraviolette Strahlen) 
vermittelt. Die Chemisch-Technische Reichsanstalt, Berlin, lässt die 
verschiedenen Beanspruchungen nacheinander in getrennten Appa- 
raten, die im Bilde vorgeführt wurden, auf die Versuchsbleche wirken. 
Zum Schluss betonte der Referent, dass alle diese Prüfungsverfahren 
nur über den momentanen Zustand einer Farbhaut Aufschluss geben. 


1) Von der von den Räten bewilligten Subvention von 60 Mill. Fr. werden Mitte 
1927 35 Mill. Fr. ausbezahlt sein, 


Farben, die sich langsam mit dem Bindemittel umsetzen, erfordern 
eine gesonderte Bewertung, die auf die Alterungserscheinungen 
Rücksicht nimmt. | 

Prof. Dr. M. Roš betonte die ausserordentliche Wichtigkeit 
des ganzen Rostschutzfragenkomplexes für die Industrie und forderte 
deren intensive Bearbeitung. 

Dr. A. V. Blom erläuterte an Hand schematischer Zeichnungen 
seine Auffassung vom Aufbau der Farbhaut, die für die Bewertung 
von Schutzfarben beachtenswert erscheint. Er erwähnte kurz eine 
neue Theorie des Trockenprozesses fetter Oele, die demnächst ver- 
öffentlicht wird. Er nimmt als primäre Ursache eine Keimbildung an, 
die zu einer zähen Oberflächenhaut führt, ganz unabhängig von jeder 
Oxydation. Eine Reihe von Mikroaufnahmen in polarisiertem Lichte 
zeugten die erheblichen Unterschiede im Verhalten der Pigmente auf 
Grund morphologischer Verschiedenheiten. Das Studium der Alte- 
rungsvorgänge in Farbhäuten wird erst die Unterlagen für eine zweck- 
mässige Bewertung von Rostschutzfarben liefern. Die Erzeugung 
wirklich dauerhafter Anstriche ist nicht nur von der Beschaffenheit 
der Farben abhängig, sondern auch von der Vorbehandlung des 
Eisens und von der Sorgfalt bei der Ausführung des Anstriches. 
Zum Schluss richtete Dr. Blom einen Appell an die Konferenz zu 
innigerer Zusammenarbeit zwischen Ingenieur und Chemiker, um die 
Rostschutzfrage befriedigend und schnell einer Lösung entgegen- 
zuführen !). Н. S. 


Berufsmoral und Öffentliche Interessen. 


[Von geschätzter Seite erhalten wir folgende Zuschrift, die 
wir, unter Hinweis auf das Protokoll der S.I. A.-Versammiung am 
Schluss dieser Nummer, gerne wiedergeben. Red.] 

Diese alte und von Zeit zu Zeit wieder aktuell werdende Frage 
beschäftigt, wie den V. D. I.-Nachrichten vom 29. September 1926 zu 
entnehmen, auch neuerdings die Amerikaner. Die „American Aca- 
demy of Political and Social Science“ hat bereits im Mai 1922 den 
Begriff der Berufsmoral wie folgt formuliert: 

„Um die Würde ihres Standes aufrecht zu erhalten, sollen alle 
Ingenieure ihren Beruf gemäss den folgenden Grundsätzen ausüben: 


1. Der Ingenieur soll seine Berufsarbeit ausüben im Geiste der 
Gerechtigkeit gegenüber seinem Auftraggeber, der Aufrichtigkeit 
gegenüber seinen Kunden und Auftraggebern, ergeben seinem 
Vaterlande und mit Hingabe an die Grundsätze der Höflichkeit 
und der persönlichen Ehre. 

2. Er soll sich mit einem Unternehmen von zweifelhaftem Ruf nicht 
verbinden und nicht gestatten, dass sein Name mit einem solchen 
Unternehmen genannt wird. 

3. Er soll nur in würdiger Form seine Dienste anbieten und besonders 
alle missverständlichen Angaben vermeiden. 

4. Er soll alle Mitteilungen und Auskünfte geschäftlicher oder tech- 
nischer Art, die er von seinen Kunden oder Auftraggebern erhält, 
als vertraulich ansehen. 

5. Er soll seine Kunden oder Auftraggeber von irgendwelchen Ge- 
schäftsverbindungen, Beteiligungen oder Vorteilen, die sein Urteil 
beeinflussen oder die Unparteilichkeit seiner Dienstleistungen 
beeinträchtigen könnten, in Kenntnis setzen. 

6. Er soll jede ungeeignete oder fragwürdige Beratungstätigkeit ab- 
lehnen und die Zahlung und Annahme irgendwelcher Vergünsti- 
gungen für die Erlangung derartiger Arbeiten verweigern. 

7. Er soll geldliche oder andere Entschädigungen für eine bestimmte 
Leistung nur von einer Seite annehmen, es sei denn, dass es 
anders mit voller Kenntnis und Genehmigung aller Beteiligten erfolgt. 

8. Er soll keine unlautern Mittel benutzen, um eine berufliche 
Förderung zu erfahren oder um die Aussichten eines andern 
Ingenieurs, eine Anstellung zu erhalten oder zu behalten, zu 
schädigen. 

9. Er soll am Aufbau des Ingenieurberufs ständig mitwirken, indem 
er allgemeine Auskünfte und Erfahrungen mit Berufsgenossen 
und Studenten austauscht und die Arbeit der Ingenieurvereine 
und der technischen Schulen, sowie die technische Presse durch 
Beiträge unterstützt. 

10. Er soll sich in den Dienst des öffentlichen Wohles stellen und zu 
diesem Zwecke bereit sein, seine besondern Kenntnisse und Fähig- 
keiten zum Nutzen und Vorteil der Menschheit einzusetzen." — 


1) Vgl. auch Dr. A. V. Blom: „Zur Frage der Bewertung von Rostschutzfarben" 
auf Seite 127 dieses Bandes (21. August 1926). Red. 
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Abb. 2. Elcktromagnetischer Aschenscheider, System Ullrich. 


Miscellanea. 


Rückgewinnung von Koks aus Schlacken auf elektro- 
magnetischem Wege. Der Rückgewinnung von Koks aus Kohlen- 
schlacken wird seit einigen Jahren in Deutschland erhöhte Aufmerk- 
samkeit geschenkt, seitdem es sich erwiesen hat, dass infolge der 
hohen Rückgewinnung an Brennstoff die Anlagen auch bei billiger 
Kohle noch wirtschaftlich arbeiten. Wenn man berücksichtigt, 
dass, wie zahlreiche Versuche ergeben haben, sich aus Steinkohlen- 
Aschen durchschnittlich 30°/, ihres Gewichtes an Koks und Kohle 
wiedergewinnen lassen, so wird man das Interesse begreifen, das 
Grossbetriebe derartigen Rückgewinnungsanlagen entgegenbringen. 
Da sie nicht etwa nur für Dampikraitwerke, sondern auch für Gas- 
werke Vorteile bieten, dürften sie mit der Zeit auch in der Schweiz 
weitere Verwendung finden. Den Anfang damit haben die städtischen 
Gaswerke Bern und Basel getan mit dem im folgenden kurz be- 
schriebenen elektromagnetischen Trockenscheider System Ullrich. 

Die Grundlage des betreffenden Scheiders, von dem seinerzeit 
die „Z. V. D.I.“ (vom 10. Dezember 1921) eine ausführliche Beschreibung 
nebst Betriebsergebnissen gebracht hat, beruht auf der Erkenntnis, 
dass alle Kohlen Pyrit (Fe S,) enthalten, dessen Eisen bei der Ver- 
brennung in magnetische Eisenoxydverbindungen übergeht, die in 
die Schlacke eintreten und sie für magnetische Anziehung empfäng- 
lich machen. Der Scheider besteht aus einer Messingtrommel, die sich 
um einen festliegenden, aber verstellbaren, segmentförmigen Elektro- 
magneten mit mehreren starken Magnetfeldern dreht (Abbildung 1). 
Durch eine Aufgabevorrichtung (Abb. 2) 
werden die Verbrennungsrückstände 
stetig auf die Trommel geleitet. Wäh- 
rend die unverbrannten Teile, Koks 
und Kohlen, von der Trommel sofort 
abgeworfen werden, bleiben die mag- 
netischen Schlackenteile an ihr haften. 
Die Stärke der Magnetfelder wächst 
zunächst gegen die Mitte zu (in Abb. 1, 
durch engere Schraffur angedeutet), wo 
das Gewicht der Schlackenkörner der 
magnetischen Kraft voll entgegen zu 
wirken beginnt, und nimmt darauf nach 
unten wieder ab, damit sich die Schlak- 
ken wieder loslösen. Die Umlaufzahl der Trommel und die Stärke 
der Magnetfelder muss der jeweiligen Art und Körnung der zu 
behandelnden Rückstände angepasst werden. 

Ein ganz wesentlicher Vorteil dieser Scheider besteht darin, 
dass Koks und Kohle trocken gewonnen werden, ihr Heizwert also 
nicht durch haftendes Wasser verringert wird. Sie werden von den 
Krupp-Grusonwerken für Leistungen von '/, bis 2 t Rohasche in der 
Stunde pro Magnettrommel gebaut. Die Betriebskosten sind gering, 
da der elektrische Energieaufwand für die Magnete nur 0,8 bis 1 kW 
pro Tonne Rohasche, der Kraftbedarf für den Antrieb eines Scheiders 
samt dem Schüttelspeiser nur '/, bis", PS beträgt. Die Wirtschaft- 
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lichkeit der Aschenaufbereitung hängt natürlich in erster Linie von 
der Menge der zur Verfügung stehenden Aschen und ihrem Gehalt 
an unverbrauchten Brennstoffen ab. Auch bei einem Tagesverbrauch 
von nur wenigen Tonnen Kohle kann eine kleinere Anlage für 300 
bis 500 kg Stundenleistung sich noch als lohnend erweisen. 

Die seit Anfang letzten Jahres im Gaswerk der Stadt Basel 
arbeitende Anlage besitzt eine Stundenleistung von 2 t; aus 1000 kg 
Schlacke werden durchschnittlich 220 kg Koks zurückgewonnen, 
dessen grössere Stücke für die Ofenunterfeuerung wieder verwendet 
werden, während der kleinkörnige Koks in den Dampfkesseln ver- 
feuert wird. 

Strassenbrücke über den Rhein bei Wesel. Der Bau der 
Rheinbrücke bei Wesel war schon vor dem Kriege seiner Verwirk- 
lichung nahe, Ende Juli 1914 sollte der Zuschlag der Arbeiten erfolgen. 
Der Krieg hat dann aber die Herstellung dieses Bauwerkes verzögert, 
sodass die Verkehrsübergabe erst im Sommer 1917 erfolgen konnte. 
In der Bautechnik, Heft 38 und 42 (auch als Sonderdruck erschienen), 
beschreibt Baurat Dr. F. Bohny den Bau dieser Brücke, die sich in 
würdiger Weise an die andern, während des Krieges erbauten grossen 
Rheinbrücken (Rüdesheim, Engers-Urmitz, Remagen) anreiht, und über 
die noch wenig veröffentlicht worden ist. 

Die Ueberbauten sind eiserne, fachwerkförmige Gelenkträger 
mit untenliegender Fahrbahn, ähnlich denen der weiter stromauf- 
wärts liegenden Strassenbrücke zwischen Ruhrort und Homberg. In 
Bezug auf die Linienführung unterscheidet sich die neue Brücke von 
der vorerwähnten hauptsächlich dadurch, dass der eingehängte 
Träger über der Stromöffnung als Parallelträger, statt als Halb- 
parallelträger (dem Momentenverlauf entsprechend) ausgebildet wurde. 
Die ganze Brückenlänge beträgt, zwischen den Innenkanten der 
Widerlager gemessen, 510 m, die Spannweiten der einzelnen Ueber- 
bauten sind: 55 +55 + 97,5 + 150 + 97,5 + 55 m. Bei einer Gesamt- 
breite von 13,4 m der Brückenbahn beträgt die nutzbare Fahrbahn- 
breite 7,5 m. Die Hauptträger liegen in 9,3 m Abstand, ihre grösste 
Höhe. über den Pylonen beträgt 24,6 m. Besonderes Interesse an 
der baulichen Durchbildung beanspruchen die beweglichen Gelenke 
in der Stromölfnung mit rund 5 m langen Druckpendeln. Um den 
in einer Art von labilem Gleichgewicht befindlichen, eingehängten 
Träger stets in einer Mittelstellung zu halten, und einseitige Aus- 
schläge in der Brückenlängsrichtung zu verhindern, wird dieser Träger 
in der Gelenkstelle in den Untergurt - Knotenpunkten durch starke, 
liegende Federn in der Mittellage festgehalten. Die festen Gelenke 
der Seitenöffnungen sind gleicherweise wie die vorgenannten Mittel- 
gelenke ausgebildet, nur fehlen natürlich die Druckpendel. Beim 
Zusammenbau der Ueberbauten, der in der Hauptstromöffnung von 
150 m Weite durch freien Vorbau, im übrigen auf durchgehender 
Unterrüstung vor sich ging, mussten die Mittelgelenke zeitweise 
ausgeschaltet werden, was mit Hilfe von hydraulischen Pressen 
erfolgte, die in Verbindungsrahmen (nach Art eines Spannschlosses) 
an den Gelenkstellen angebracht waren. Mit dieser Vorkehrung liess 
sich auch ein genauer Montageschluss erzielen. Erwähnt sei noch 
besonders, dass bei der Eingabe für die eisernen Ueberbauten seitens 
des erhauenden Werkes, der Gutehoffnungshütte in Oberhausen, 
schon im Jahre 1914 ein hochgekohlter Siemens-Martin Stahl, mit um 
40°/, höheren zulässigen Spannungen als Stahl 37, ins Auge gefasst 
worden war, der Kriegsverhältnisse wegen, die die hochwertigen 
Stahlsorten für andere Zwecke festlegten, aber fallen gelassen werden 
musste. — Die Brücke bildet in ihrer einfachen, sachlichen Gestal- 
tung und sorgfältigen konstruktiven Durchbildung ein weiteres 
beachtenswertes Brückenbauwerk am Niederrhein. jy. 

Rickentunnel (Seiten 213, 227, 240). In seiner Sitzung vom 
22./23. d. M. nahm der Verwaltungsrat der S. B. B. Kenntnis von einem 
vorläufigen mündlichen Bericht der Generaldirektion; er bewilligte 
sodann auf Antrag der Generaldirektion als Nachtrag zum Baubudget 
1927 einen Betrag von 1,65 Mill. Fr. für die Elektrifikation der Strecke 
Rapperswil-Wattwil. 

Die Zeitungsmeldung über die Versuchsfahrt zur „Rekonstruk- 
tion des Tatbestandes“, deren Beweiskraft wir (unter Berufung auf 
die gleiche Ansicht der Meteorologischen Zentralanstalt) bezweifelt 
hatten, erwies sich als verfrüht. Diese Versuchsfahrt hat, nach 
einer ausführlichen amtlichen Mitteilung in der „N. Z. Z.“ vom 25. 
d. M. (Nr. 1718), erst am letzten Samstag stattgefunden. Sie führte 
zu dem überraschenden Ergebnis, dass der Versuchszug bei sonst 
gleichen Voraussetzungen, im übrigen aber unter günstigern Luft- 
verhältnissen und sorgfältigster Feuerung, wegen ungenügender 
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Dampferzeugung an der gleichen Stelle im Tunnel stecken blieb, wie 
der Unglückszug vom 4. Oktober; die beiden Kontrollstreifen der Ge- 
schwindigkeitsmesser zeigten den gleichen Charakter. Damit wird 
zunächst als erwiesen angesehen, dass für den Versuchszug das 
Brikettmaterial die Ursache des Stehenbleibens war, und es drängt 
sich die Frage auf, warum dann der mit dem gleichen Material, aber 
bei viel schlechtern Luftverhältnissen gefahrene Unglückszug nicht 
schon entsprechend früher zum Stehen gekommen ist. Man wird 
also nach wie vor, wie wir es gesagt haben, die Aufklärung der 
auch weiter bestehenden Rätsel durch die Experten abwarten müssen. 


Elektrifikation der Schweizer. Bundesbahnen. Nachdem 
nun auch die Strecke Brugg -Pratteln fertig elekrifiziert ist, konnte 
am 19. Oktober für sämtliche Züge der durchgehende elektrische 
Betrieb Zürich-Basel aufgenommen werden. Die 49 km lange Strecke 
Brugg-Pratteln überwindet 158 m, in der andern Richtung 220 m Höhe, 
wobei sie auf langen Strecken Steigungen von 12°/,, aufweist. Die 
Elektrifizierung dieser für Dampflokomotiven ungünstigen Strecke 
wird denn auch bei der jetzigen durchschnittlichen Zugsdichtigkeit 
von 40 Zügen mit rd. 17 000 t (einschliesslich Lokomotivgewicht) eine 
jährliche Kohlenersparnis von 30000 t bringen. Ausserdem werden 
die Fahrzeiten der Züge zwischen Basel und Zürich und umgekehrt 
um 20 (bei den Schnellzügen) bis 25°/, (bei den Güterzügen) gegen- 
über dem Dampfbetrieb verkürzt. Ein Teil dieser Verkürzung war 
allerdings schon seit der Aufnahme des elektrischen Betriebes auf 
der Strecke Zürich-Brugg im Januar 1925 erreicht worden. 


Einheitliche Formelzeichen in der Hydraulik. Vom 
Hydraulik-Ausschuss des Vereins Deutscher Ingenieure sind in 
Zusammenarbeit mit Vertretern der Hydraulik, des Wasserbaues und 
des Schiffbaues, des Normen - Ausschusses der deutschen Industrie 
und der interessierten Verbände einheitliche Zeichen und Bezeich- 
nungen aufgestellt worden, die, nachdem sie Anfang Dezember 1925 
als Entwürfe bekannt gegeben waren, am 26. April endgültig fest- 
gelegt worden sind, insofern, als sie der Weltkraft- Konferenz als 
einheitlicher deutscher Vorschlag unterbreitet worden sind. Diese 
Zeichen sind и.а. in der Zeitschrift „Die Wasserkraft“ vom 15. Oktober 
veröffentlicht. Sie sollen bis zu einer internationalen Regelung in 
Deutschland bei wissenschaftlichen Arbeiten benutzt werden. Ein 
Normenblatt darüber ist in Vorbereitung. 


Die neue evangelische Kirche in Arbon. Bei der Besprechung 
dieses Baues in Nr. 14 dieses Bandes (2. Okt. 1926) ist dem Referenten 
ein Irrtum unterlaufen, den er die Leser zu berichtigen bittet: Der 
klassizistische Neubau neben der Kirche Arbon, den er ohne zu 
zweifeln als Pfarrhaus angesprochen hat, hat mit der Kirche nichts 
zu tun und stammt nicht vom gleichen Architekten. P.M. 


Konkurrenzen. 


Umgestaltung der Bahnhofstrasse in Aarau. Durch ge- 
eignete bauliche Massnahmen soll in Aarau eine Verbesserung des 
Verkehrs durch die Bahnhofstrasse nach dem Rathausplatz angestrebt 
werden, wobei auch der einmündende Verkehr von der hintern Vor- 
stadt, von der Bachstrasse und allfällig von der obern Vorstadt zu 
berücksichtigen ist. Zur Erlangung von bezüglichen Entwürfen ver- 
anstaltet der Gemeinderat einen Wettbewerb unter den seit wenigstens 
einem Jahr in Aarau wohnenden, sowie den in der Schweiz ansässigen, 
in Aarau eingebürgerten Architekten und Ingenieuren. Für Mitarbeiter 
gelten die gleichen Bedingungen. Eingabetermin für die Entwürfe 
ist der 31. März 1927. Das Preisgericht besteht aus Stadtammann 
Hans Hässig und Vize- Ammann Dr. F. Laager in Aarau, sowie den 
Architekten Stadtbaumeister H. Herter (Zürich), Hochbau -lnspektor 
Th. Hünerwadel (Basel) und Dagobert Keiser (Zug). Ersatzmann ist 
Stadtbaumeister Hiller (Bern). Für Prämiierung und Ankäufe stehen 
dem Preisgericht 9000 Fr. zur Verfügung. Es besteht die Absicht, 
den Verfasser des in erste Linie gestellten Entwurfs mit der Plan- 
bearbeitung, allfällig auch mit der Bauleitung zu betrauen; immerhin 
behält sich die Behörde ausdrücklich freie Hand vor. — Verlangt 
werden: Lageplan 1:250, die erforderlichen Längenprofile, Grund- 
risse, Fassaden und Schnitte der umzubauenden oder neuzuerstellen- 
den Gebäude 1:100, zwei Perspektiven, schätzungsweise Kosten- 
berechnungen und Erläuterungsbericht. Programm und Unterlagen 
können gegen eine Gebühr von 20 Fr., die bei Ablieferung eines 
Projekts zurückerstattet wird, von der Städtischen Bauverwaltung in 
Aarau bezogen werden. 


Literatur. 


Eingegangene literarische Neuigkeiten; Besprechung vorbehalten. 


Gussbeton, Erfahrungen beim schweizer. Talsperrenbau. 
Bericht der Gussbeton- Kommission der Fachgruppe für Beton- und 
Eisenbeton-Ingenieure des S. I. A., ergänzt durch Versuche der Eidgen. 
Material- Prüfanstalt an der E.T.H. Bearbeitet von Dipl. Ingenieur 
Ed. Stadelmann, Sekretär der Kommission. 2. Auflage. 163 Seiten 
mit zahlreichen Abbildungen und Diagrammen. Verlag des „Hoch- 
und Tiefbau“ (Alpenstrasse 38, Zürich). Preis geh. 10 Fr. Für Mit- 
glieder des $.1. A. bei Bezug beim Sekretariat 8 Fr. 

Statische Probleme des Tunnel- und Druckstollenbaues 
und ihre gegenseitigen Beziehungen. Von Dr. sc. techn. Hanns 
Schmid, Ingenieur E. T. H., Chur. Gleichgewichtsverhältnisse im 
massiven und kreisförmig durchörterten Gebirge und deren Folge- 
erscheinungen. Spannungsverhältnisse unterirdischer Gewölbebauten. 
Mit 36 Abb. Berlin 1926. Verlag Julius Springer. Preis geh. M. 8,40. 

Statistica delle grandi utilizzazioni idrauliche per forza 
motrice in funzione e in costruzione. Pubblicazioni del Servicio 
Idrografico, Ministerio dei Lavori Pubblici. Vol. 1: Situazione al 
31 dicembre 1925. Roma 1926. Libreria dello Stato. Prezzo 25 1. 

La produzione di energia elettrica in Italia nel 1925. 
Notizie statistiche raccolte dalla Segreteria del Consiglio Superiore 
dei Lavori Pubblici. Pubblicazioni del Servicio /drografico, Minis- 
terio dei Lavori Pubblici. Roma 1926. Libreria dello Stato. Prezzo 81. 

Selbstkostenberechnung in der Giesserei. Von Ernst 
Brütsch. Grundsätze, Grundlagen und Aufbau mit besonderer Berück- 
sichtigung der Eisengiesserei. Mit 6 Tabellen. Berlin 1926. Verlag von 
Julius Springer. Preis geh. M. 4,80. 

Betriebsführung. Mitteilungen des Forschungsinstituts für 
rationelle Betriebsführung im Handwerk. Jährlich 12 Hefte. Preis 
einzeln 80 Pf., halbjährlich 4 M. Verlag von G. Braun, Karlsruhe. 

Klinker, ihre Verwendung und Herstellung. Von Karl 
Dümmler, Architekt und Ziegelei-Ingenieur. Mit 75 Abb. Halle (Saale) 
1926. Verlag von Wilhelm Knapp. Preis geh. M. 4,80, geb. M. 6,80. 

Elemente der Wirtschaftlichkeits-Berechnung v. Wasser- 
kraftanlagen. Von Dr.-Ing. v. Gruenewaldt. Mit 26 Abb. Karlsruhe 
und Leipzig 1926. Verlag Friedr. Gutsch. Preis geh. 6 M., geb. 8M. 

Warenkunde und Industrielehre. Von Dr. Ernst Rüst. 
I. Teil: Werkstoffe. Mit 150 Abb. Zürich und Leipzig 1926. Verlag 
von Rascher & Cie. Preis geh. Fr. 6,20. 

Gegenwart und Zukunft der deutschen Maschinen- 
Industrie. Von Dr.-Ing. Friedrich Kruspi. Mit 34 Abb. Berlin 1926. 
Verlag von Julius Springer. Preis geh. M. 7,50. 
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Vereinsnachrichten. 


Schweizerischer Ingenieur- und Architekten-Verein. 


PROTOKOLL 
der 50. General-Versammlung 
Sonntag, den 29. August 1926, 9% Uhr, im kleinen Kongressaal des 
Ausstellungsgebäudes in Basel. 
TRAKTANDEN: 
1. Protokoll der 49. General- Versammlung vom 31. August 1924 in 
Zuoz („S.B.Z.“ Band 84, Seite 237). 
2. Bericht über die Tätigkeit des S. I. A. seit der General-Versamm- 
lung 1924. 
3. Anträge der Delegierten-Versammlung: a) Aenderung von Art. 3 
der Statuten; b) Ernennung von Ehrenmitgliedern. 
4. Bericht über den V. Wettbewerb der Geiserstiftung und Preis- 
verteilung. 
. Ort und Zeit der nächsten General-Versammlung. 
. Verschiedenes. 
. Vortrag von Prof. Dr. Paul Ganz: „Basels künstlerische Kultur“. 

Teilnehmerzahl: rund 300 Mitglieder und Gäste. 

Als Gäste sind anwesend: 

Behörden: Eidgen. Departement des Innern, Bern: Ing. Dr. 
K.Kobelt; Regierung des Kantons Basel-Stadt: Regierungsrat G.Wenk; 
Grosser Rat des Kantons Basel-Stadt: Präsident J. Tschopp; Burger, 
rat von Basel: Präsident Ad. Burckhardt-Rüsch. 

Ehrenmitglieder: Dir.G.Bener, Chur; Arch. O.Pfleghard, Zürich. 

Gesellschaften : Gesellschaft ehemaliger Studierender derE.T.H., 
Zürich: Arch. O. Pfleghard, Präsident, Zürich; Ing. C. Jegher, Zürich. 
Association amicale des anciens élèves de l'Ecole d'Ingénieurs de 
l'Université de Lausanne: Ing. E. Gaillard, Lausanne. Schweizerischer 
Baumeisterverband, Zürich: Dr. Cagianut, Präsident, Zürich; Arch. 
Ed. Piquet, Locle. Schweizer. Elektrotechnischer Verein, Zürich: Dir. 
E. Payot, Ing., Basel. Schweizer. Verein von Gas- und Wasserfach- 
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männern, Zürich: Ing. H. Zollikofer, Zürich. Schweizer. Wasser- 
wirtschaftsverband, Zürich: Ing. A. Härry, Zürich. Schweizer. Tech- 
nikerverband, Zürich : Ing. S. Zaugg, Basel. Schweizer. Geometerverein, 
Kusnacht: Ing. S. Bertschmann, Zürich. Schweizer. Vereinigung für 
Heimatschutz, Basel: Dr. G. Boerlin, Basel. Schweizer. Normalien- 
Vereinigung, Baden: H. Zollinger, Baden. Verein für Schiffahrt auf 
dem Oberrhein, Basel: Dir. Stauffacher, Basel. Société Vaudoise des 
Ingénieurs et des Architectes, Lausanne: Ing. Alfr. Pache, Lausanne. 
Association des anciens élèves de l'école des Beaux-arts de Paris: 
Arch. F. Fulpius, Genève. Société des Ingénieurs civils de France, 
Paris: Ing. C. Butticaz, Lausanne. Verband Deutscher Architekten- 
und Ingenieurvereine, Berlin: Reg.-Baumstr. Motz, Konstanz. Verein 
Deutscher Ingenieure, Berlin: Prof. Dr.-Ing. Matschoss, Dir., Berlin. 

Vereinsorgane : Schweizer. Bauzeitung: Ing. G. Zindel, Zürich. 
Bulletin technique: Ing. Dr. H. Demierre, Vevey. Rivista tecnica: 
Arch. A. Marazzi, Lugano. 

Presse: Basler Nachrichten: Ing. Willy Eder, Basel. „Bund“: 
Dr. Н. Marti, Bern. Neue Zürcher Zeitung: Elektro-Ing. Leuch, Zürich, 
Schweizer. Depeschen- Agentur: H. W. Keller, Basel. 

Ihre Abhaltung haben schriftlich angezeigt die Ehrenmitglieder: 
Dr. R. Abt, Ing., Luzern; Generaldir. Dr. H. Behn - Eschenburg, Ing. 
Oerlikon; Dr. Th. Bell, Ing., Kriens; Dr. G. L. Naville, Ing., Genf; 
Prof. Dr. F. Bluntschli, Arch., Zürich; von den Behörden: das Eidgen. 
Eisenbahndepartement, Bern; die Generaldirektion der S.B.B., Bern, 
und von den Gesellschaften : Verein Schweizer. Maschinenindustrieller, 
Zürich; Schweizer. Städteverband, Zürich; Société d’architectes 
diplomés par le Gouvernement, Paris; Società degli Ingegneri ed 
Architetti ital., Roma; Verband Deutscher Elektrotechniker, Berlin. 

Vorsitz: Prof. C. Andreae, Präsident des Vereins. Vom C-C sind 
sämtliche Mitglieder anwesend: P. Vischer, L. Mathys, Fr. Broillet, 
L Büchi, R. Dubs und A. Paris. 

Protokollführer: M. Zschokke, Sekretär des Vereins. 

Der Präsident begrüsst die zahlreich wie noch nie eingetroffenen 
Gäste und Kollegen zur 50. General-Versammlung. 

Die Stadt Basel empfängt uns im Festgewande. Wenn dies 
auch nicht uns, sondern der „Internationalen Ausstellung für Binnen- 
schiffahrt und Wasserkraftnutzung in Basel“ gilt, so glauben wir doch, 
einen guten Teil davon in Anspruch nehmen zu dürfen, zeigt doch 
diese Ausstellung den Besuchern von Nah und Fern, was Ingenieur- 
kunst schuf, was sie vermag und hofft. Basler Kollegen haben an 
ihrem Zustandekommen mitgewirkt, und so freuen wir uns des 
Schmuckes, der auch uns gilt. 

Der Präsident begrüsst dann insbesondere auch die Vertreter 
der Behörden, der befreundeten Verbände und die Ehrenmitglieder 
und dankt ihnen für ihr Erscheinen. In der Hoffnung, dass die heutige 
Tagung neue kollegiale Bande knüpfen und alte befestigen möge, 
eröffnet er um 9* Uhr die 50. General-Versammlung. 

1. Das Protokoll der 49. General-Versammlung vom 31. Аи: 
gust 1924 in Zuoz (gemäss Publikation in den Vereinsorganen) wird 
genehmigt und verdankt. 

2. Bericht über die Tätigkeit des S. І. À. seit der General- 
Versammlung 1924. Der Vorsitzende gibt bekannt, dass seit 1. Januar 
1924 65 Mitglieder verstorben sind. Er bittet die Versammlung, sich 
zu Ehren der Verstorbenen zu erheben. 

Die Mitgliederzahl des Vereins belief sich Ende 1924 auf 1620, 
Ende 1925 auf 1674, und zur Zeit ist sie auf 1710 angewachsen. Der 
Präsident erinnert an die Möglichkeit der Gründung einer neuen 
Sektion „Wallis“ und ersucht in diesem Kanton wohnende Kollegen, 
falls sie das Bedürfnis zu einer solchen Gründung empfinden, sich 
diesbezüglich beim Sekretariate zu melden. 

Der Vorsitzende kommt sodann auf die hauptsächlichsten Unter- 
nehmungen des S. 1. А. seit der letzten General- Versammlung zu 
sprechen. Am 8. Dezember 1924 wurde in einer Eingabe an den 
Bundesrat betreffend die Reorganisation der Bundesverwaltung gegen 
die Zersplitterung der technischen Aemter Stellung genommen. Ferner 
äusserte sich die Vereinsleitung im Sommer 1925 zum „Besoldungs- 
gesetz für Bundesbeamte“, wobei insbesondere der Standpunkt des 
S. 1. A. inbezug auf die Führung des Ingenieurtitels gegenüber zu 
weit gehenden Forderungen des Schweizerischen Technikerverbandes 
formuliert wurde. 

Es scheint, dass diese Eingabe laut Geschäftsbericht des 
Schweizerischen Technikerverbandes zu Missverständnissen vonSeiten 
dieses mit dem S.1. A. befreundeten Verbandes geführt hat. Prof. 
Andreae legt Wert darauf festzustellen, dass nie verlangt wurde, nur 
Akademiker zu berücksichtigen. 

Die Vereinsleitung hat ausserdem durch Delegationen an der 
Reorganisation der Eidgen. Materialprüfungsanstalt teilgenommen, 
ferner wurde im Herbst 1925 die Frage der Vergebung von Arbeiten 
durch Öffentliche Verwaltungen geprüft und den Sektionen mitgeteilt. 

Die Präsidenten-Konferenz wurde in der Berichtperiode einmal 
einberufen, Delegierten-Versammlungen fanden 1925 zwei statt: am 
4. April in Bern und am 5. Dezember in Aarau. 
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Die Tätigkeit der Fachgruppen war teilweise eine sehr erfreu- 
liche. So konnten durch die Fachgruppe für Maschineningenieur- 
wesen die Wasse/messnormen dem Druck übergeben werden, wozu 
sie durch Beschluss der Delegierten-Versammlung vom 30. August 
1924 in Filisur ermächtigt worden war. Damit ist ein wertvolles Werk 
nach langjähriger Arbeit und unter einem Kostenaufwand von mehr 
als 70000 Fr. zum Abschluss gekommen. Der Vorsitzende möchte auch 
an dieser Stelle den Mitarbeitern, insbesondere dem Eidgen. Amt für 
Wasserwirtschaft, der E.T. H., den Firmen Escher Wyss & Cie., Zürich, 
Elektrizitätswerk Lonza, Basel, Gebr. Sulzer, Winterthur, Ateliers des 
Charmilles, Genève, Ateliers de constr. méc., Vevey, Bell & Cie., 
Kriens, den N. O. K., der S.B.B. und der A.-G. Motor-Columbus, 
Baden, den besten Dank aussprechen für ihre Mithilfe, die materiell 
z. T. recht weit ging. 

Die Fachgruppe für Beton- und Eisenbetoningenieure konnte 
im Laufe des Sommers 1925 den Schlussbericht der Gussbeton- 
Kommission im Drucke erscheinen lassen. Der Bericht hat bereits 
seine zweite Auflage erlebt und wird auch im Ausland viel beachtet. 

An Normen gelangten in der Berichtperiode zur Ausgabe: 
Die „Bedingungen für Ofenlieferungen und Hafnerarbeiten, Nr.140“ 
und die „Normen über Holzbauten, Nr. 111“. 

Das Bürgerhausunternehmen konnte drei neue prächtige Bände, 
nämlich: Band XV (Waadt I. Teil), Band XVI (Graubünden Ili. Teil) 
und Band XVII (Basel I. Teil), in schöner Ausstattung herausgeben. 
Der Vorsitzende beglückwünscht insbesondere die Sektion Basel, die 
aus eigenen Mitteln 35000 Fr. für ihre Bände aufzubringen vermochte. 
Er dankt auch an dieser Stelle dem Regierungsrat und Grossrat der 
Stadt Basel für ihre namhaften Subventionen. 

Die Schweizerische Technische Stellenvermittlung, die seiner- 
zeit durch unsern Verein Ins Leben gerufen wurde, zeigte ebenfalls 
eine kleine Entwicklung nach aufwärts. Gegenüber 160 Vermittlungen 
im Jahre 1924 konnten 1925 207 Vermittlungen gebucht werden. Die 
Anzahl der Stellensuchenden ist sich dagegen ungefähr gleich ge- 
blieben. Eine allgemeine Diskussion mit befreundeten Verbänden, 
Vertretern des Eidgen. Arbeitsamtes, S. В. B., ETH. und der schwei- 
zerischen Maschinenindustrie ergab eine erfreuliche Anerkennung 
unserer Bestrebungen in dieser Richtung. 

Während der Berichtperiode war der Verein an folgenden 
Veranstaltungen fremder Verbände vertreten: Hauptversammlungen 
des Vereins Deutscher Ingenieure, 1925 in Augsburg und 1926 in 
Hamburg; Eisenbahntechnische Tagung, Berlin; Einweihung des 
Deutschen Museums in München; Jahrhundertfeier der Techn. Hoch- 
schule Karlsruhe; Jahresversammlung des Verbandes Deutscher 
Elektrotechniker in Wiesbaden. Ausserdem liess sich das C-C bei 
Anlässen von folgenden befreundeten schweizerischen Verbänden 
vertreten: Jahresversammlungen des Schweizer. Vereins von Gas- und 
Wasserfachmännern in Lugano und Chaux-de-Fonds; 38. General- 
versammlung der Gesellschaft ehemaliger Studierender der Eidgen. 
Technischen Hochschule in Genf; Hauptversammlung des Schweizer. 
Rhone-Rhein-Schiffahrtsverbandes in Zürich; Jahresversammiungen 
des Schweizer. Elektrotechnischen Vereins in Lausanne und Basel; 
XIV. Hauptversammlung des Schweizer. Wasserwirtschafts-Verbandes 
in Rheinfelden und Basel. 

3. Anträge der Delegierten-Versammlung. 

а) Aenderung von Art. 33 der Statuten. Der Präsident gibt 
bekannt, dass durch eine von 59 Mitgliedern der Sektion Bern unter- 
schriebene Eingabe vom 20. Februar 1926 eine Abänderung bezw. 
Ergänzung von Art. 33 unserer Statuten beantragt wurde. Art. 33 
lautet zur Zeit: 

„Das Central-Comite besorgt die Leitung des Vereins und 
seine Vertretung nach aussen; es besteht aus sieben Mitgliedern, 
wovon nicht mehr als drei der gleichen Sektion angehören dürfen. 
Es ist beschlussfähig, wenn wenigstens vier Mitglieder an- 
wesend sind.“ 

Der Antrag der Berner Kollegen geht dahin, einen Zusatz 

folgenden Wortlautes in den Artikel 33 aufzunehmen: 

„Die verschiedenen Mitgliedergruppen, wie Freierwerbende und 
Beamte, Arbeitgeber und Arbeitnehmer, sollen im Central-Comité 
angemessen vertreten sein.“ 

Der Antrag wurde statutengemäss in der Delegierten-Versamm- 
lung besprochen. Diese hat beschlossen, der General-Versammlung 
folgende Lösung zu proponieren: 

„Von einer Statutenänderung gemäss Antrag Schurter wird 

Umgang genommen, dagegen wird zu Protokoll genommen, dass 
im Sinne dıeses Antrages nach Möglichkeit bei der Bestellung 
des Central-Comité Freierwerbende und Beamte, Arbeitgeber und 
Arbeitnehmer in angemessener Weise vertreten sein sollten.“ 

Ing. Schurter erklärt, dass in erster Linie die Zurückhaltung, 
die die junge Generation hinsichtlich des Eintrittes in den Verein 
übt, und sodann die Wahrnehmung von Zersplitterungs- Tendenzen 
innerhalb des Vereins, ihn zur Einreichung des Antrages veranlasst 
haben. Diese Zurückhaltung entspringt der Empfindung, man finde, 
im Verein nicht, was man von ihm zu erwarten berechtigt wäre. 
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Das C-C drückt sich im Bericht an die Delegierten-Versamm- 
lung dahin aus, dass darüber, dass die verschiedenen Mitglieder- 
gruppen im C-C möglichst vertreten sein sollen, kein Zweifel be- 
stehen könne. Dem Sprechenden, wie den Unterzeichnern, liegt es 
ferne, einem zahlenmässigen Proportionalismus das Wort reden zu 
wollen, es genügt ihnen, wenn der Gedanke zum Ausdruck ge- 
bracht wird. 

Ing. Schurter hofft, dass der Antrag dazu beitragen werde, die 
Berücksichtigung der Bedürfnisse und Wünsche der Mitgliedergruppen 
durch kollegiales Verständnis und gegenseitige Achtung zu gewähr- 
leisten. Falls die General Versammlung dem Vorschlag der Dele- 
gierten-Versammlung, anstatt einer Statutenänderung, eine bezügliche 
Notiz ins Protokoll aufzunehmen, zustimmen wird, können sich auch 
die Unterzeichner dieses Antrages mit dieser Lösung befriedigt 
erklären. 

Die Versammlung ist mit der Aufnahme einer Notiz ins Protokoll 
im Sinne des Antrages der Delegierten-Versammiung einverstanden. 
| b) Ernennung von Ehrenmitgliedern. Der Präsident gibt be- 
kannt, dass die gestrige Delegierten-Versammlung beschlossen habe, 
der heutigen Versammlung die Herren Prof. Dr. A. Rohn und Architekt 
P. Ulrich zur Ernennung als Ehrenmitglied vorzuschlagen. Prof. Dr. 
Rohn war lange Jahre Präsident der Sektion Zürich und des Gesamt- 
vereins. Ebenso bekannt sind seine Verdienste auf dem Gebiete des 
Ingenieurwesens. Den äussern Anlass zur heutigen Ehrung gab seine 
Ernennung zum Präsidenten des Schulrates der E.T.H., womit Prof. 
Dr. Rohn seine bisherige Laufbahn als Ingenieur und besonders als 
Professor krönt. Oberst Ulrich’s Verdienste als Präsident der Bürger- 
haus-Kommission sind ebenfalls bestens bekannt. Wiederum ist uns 
in den letzten Tagen ein prächtiger Band des Bürgerhauses geschenkt 
worden. Vor wenigen Wochen feierte Architekt Ulrich seinen 70. 
Geburtstag und das C-C benützte deshalb gerne die Gelegenheit, 
seine heutige Ehrung vorzuschlagen. 

Die Versammlung gibt ihr Einverständnis zu den beiden Vor- 
schlägen durch spontane Akklamation kund. 

Prof. Dr. Rohn dankt für die ihm zuteil gewordene Ehrung und 
hofft, für die Förderung des Ingenieurwesens und des S. I. A. auch 
in seiner jetzigen Stellung das Seine beitragen zu können. 

Oberst Ulrich möchte die ihm dargebrachte Ehrung auch auf 
die übrigen Kollegen der Bürgerhaus-Kommission verteilen. Sein 
Wunsch geht dahin, dass es ihm vergönnt sein möge, das schöne 
Bürgerhauswerk zu einem baldigen Abschluss zu bringen. 

4. Bericht über den V. Wettbewerb der Geiserstiftung und 
Preisverteilung. Arch. P. Ulrich gibt das Ergebnis des Wettbewerbes 
bekannt. [Vrgl. Protokoli der Delegierten-Versammlung auf Seite 216 
ds. Bd., 9. Okt. 1926. Red.] Er benützt die Gelegenheit, den Basler 
Kollegen, insbesondere den Arch. E. und P. Vischer, für die Heraus- 
gabe des schönen, reichhaltigen I. Bandes Basel seinen Dank aus- 
zusprechen. 

A Ort und Zeit der nächsten General- Versammlung. Der 
Präsident gibt Kenntnis von der freundlichen Einladung der Sektion 
Freiburg, die nächste General-Versammlung im Jahre 1928 in den 
Mauern der alten Saanestadt abzuhalten, welche Mitteilung von 
der Versammlung unter Applaus verdankt wird. Ingenieur A. Rossier 
dankt im Namen der Sektion Freiburg für die seiner Sektion erwiesene 
Ehre, die Kollegen des S.I. А. in Freiburg empfangen zu dürfen. 

6. Verschiedenes. Der Präsident teilt unter diesem Traktandum 
noch kurz die Beschlüsse der Delegierten- Versammlung vom Vor- 
tage mit. 

1. DasC-C wurde in seiner gegenwärtigen Zusammensetzung bestätigt. 

2. Als Rechnungsrevisor ernannte die Versammlung Stadtingenieur 
Im Hof, Schaffhausen. 

3. Die Normen über Holzbauten, Nr. 111, und die Bedingungen für 
Oferlieferungen und Hafnerarbeiten, Nr. 140, wurden genehmigt. 

4. Gestützt auf ein juristisches Gutachten über die Frage der Aus- 
dehnung des Handwerkerpfandrechtes auf Architekten und Inge- 
nieure wurde beschlossen, das Traktandum als erledigt zu be- 
trachten und die Angelegenheit nur dann weiter zu verfolgen, 
wenn eine Sektion es später verlangen sollte. 

Die Delegierten- Versammlung beschloss ferner den Beitritt 
zum Schweizer. Verbande für die Materialprüfung der Technik. 

Die Delegierten- Versammlung nahm am Schlusse noch eine 
Erklärung des C-C betreffend Prozess Bosshard/Jegher entgegen. 
Das C-C legt Wert darauf, die genannte Erklärung auch gegenüber 
der General-Versammlung zu wiederholen. 

Der Präsident liest sodann die im Protokoll der Delegierten- 
Versammlung vom 28. August 1926 (vergl. Seite 215 dieses Bandes, 
9. Oktober 1926) im Wortlaut wiedergegebene Erklärung des C-C vor. 

Ingenieur C. /egher dankt dem C-C für die Anerkennung seines 
Vorgehens und auch den übrigen Kollegen, die ihn im Kampfe unter- 
stützten. Vor 20 Jahren wurde der Begriff unserer Berufsmoral in 
unsern Statuten festgelegt, und es ist das erste Mal, dass es nötig 
„erschien zu bekunden, dass diese Statuten nicht nur leere Vorschriften 


sind. Er gibt die Erklärung ab, dass trotz den gemachten Erfahrungen, 
durch die er, hauptsächlich in taktischer Hinsicht, verschiedenes 
gelernt habe, er sich keineswegs werde abschrecken lassen, auch 
künftighin mit gleicher Energie sich wieder für die Hochhaltung 
der Berufsmoral') einzusetzen, wo er es für nötig halte. Wenn eine 
Vereinsbehörde nicht die Möglichkeit hat, innert nützlicher Frist 
einzuschreiten, ist es Pflicht des Vereinsorgans dies zu tun (Beifall). 
Architekt A. /aeckle, Todtmoos, beschwert sich über die Be- 
lästigung der Fussgänger durch die sich rasch vermehrenden Auto- 
mobile und frägt an, ob nicht der S. I. A. hier initiativ vorgehen 
sollte mit Vorschlägen für den Bau von Nebenstrassen für die Fuss- 
gänger und Verlegung der Hauptstrassen ausserhalb die Ortschaften. 
Präsident C. Andreae macht darauf aufmerksam, dass die 
Behandlung dieser Fragen nicht an der General- Versammlung ge- 
schehen könne und verweist Arch. Jaeckle an die „Vereinigung 
schweizerischer Strassenfachmänner “, die für solche Fragen der 
geeignetere Ort sei, als der S. I. A., wobei, wenn es gewünscht werde, 
das C-C immerhin die Anregung prüfen könne. 
[Der an die Generalversammiung anschliessende Vortrag von 
Prof. Dr. Paul Ganz „Basels künstlerische Kultur“ wird demnächst 
in der „5. В. 2.“ wiedergegeben werden. Red.] 
Mit dem Wunsche auf einige recht frohe Tage für die Fest- 
teilnehmer im gastlichen Basel schliesst der Präsident um 1115 Uhr 
die 50. General-Versammlung, und die Teilnehmer versammeln sich 
zu einem fröhlichen ,Znüni“ auf dem festlich geschmückten Schiff 
der Ausstellung. Der Sekretär: M. Zschokke. 


Maschineningenieur-Gruppe Zürich der G. ER 
Mittwoch, den 3. November 1926, 20:5 Uhr, 

im grossen Saale des „Zunfthaus zur Zimmerleuten“. 
Vortrag von Ing. H. Gregersen, Assistent von Prof. Dr. Prášil: 
Strömung Erscheinungen. 

Vorführung von photographischen und kinematographischen 
Aufnahmen aus dem Maschinen-Laboratorium der E.T.H. 
Der Gruppen-Ausschuss. 
1) Vergl. „Berufsmoral und öffentl. Interessen“ Seite 255 dieser Nr. Кей. 


ZÜRICH, Tiefenhöfe 11 — Telephon: Selnau 5426 — Telegr.: INGENIEUR ZÜRICH 
Für Arbeitgeber kostenlos. Für Stellensuchende Einschreibegebühr 2 Fr. für 3 Monate. 
Bewerber wollen Anmeldebogen verlangen. Auskunft über offene Stellen und 
Weiterleitung von Offerten erfolgt nur gegenüber Eingeschriebenen. 

Es sind noch offen die Stellen: 1094, 1145, 1185, 1187, 1197, 
1201, 1203, 1205, 1206, 1207, 1209, 1240, 1242, 1244, 1246, 1248, 1253, 
1256, 1260, 1264. 

Ingenieur mit Erfahrungen auf dem Dampfturbinen-Gebiet und 
Kenntnissen in Elektrotechnik, zur Ausarbeitung von Offerten auf 
Turbo - Aggregate und einschlägige Korrespondenz. Deutsch, Fran- 
zösisch, Englisch. Kanton Zürich. (1189 a) 

Konstrukteur für Kleinkompressoren und Vakuumpumpen, mit 
guter Praxis in diesen Gebieten. Kanton Zürich. (1191 a) 

Selbständiger, erfahrener Betriebsleiter, mit langjährigen Erfah- 
rungen in der Seifenchemie, für Seifenfabrik in der Nordschweiz. 
Eintritt baldmöglichst. (11952) 

Elektro-Ingenieur oder -Techniker mit mehrjähr. Erfahrungen 
in Berechnung und Konstruktion von Klein - Transformatoren, für 
vorübergehende Heimarbeit. Zürich. (1211) 

Ingenieur diplômé, constructeur de moteurs modernes à deux 
temps pour automobiles, avec connaissances approfondies de la 
branche. Canton de Neuchâtel. (1213) 

Kälte- Ingenieur mit grosser Erfahrung in Konstruktion von 
Kältemaschinen. Elsass. (1215) 

Angesehene Schweizerfirma (techn. Bureau), die sich mit dem 
Vertrieb von Haushaltungsapparaten (Staubsauger, Waschapparaten 
usw.) beschäftigt, sucht Bezirks-Vertreter. Zürich. (1217) 

Jüngerer Architekt oder Bautechniker mit einiger Praxis, zur 
Ausarbeitung von Projekten und Konkurrenzen. Für 4 bis 6 Wochen. 
Eintritt dringend. Kanton Glarus. (1252) 

Employé intéressé ou associé-architecte, parlant francais, pour 
Mars 1927, à Lausanne. (1254 a) 

Dessinateur pour plans cadastraux et autres travaux soignés. 
Valais. (1262) 

Bauführer im Halbtags-Engagement für sechs Monate. Spezielle 
Kenntnisse und Praxis im Eisenbetonfach erwünscht. Zürich. (1266) 
Ingenieur qualifié pour reprise d'un bureau d’études Ge 

(1268) 
Innenarchitekt und Verkäufer, der möglichst die Kundschaft 
von Zürich kennt und mehrjährige Erfahrung der Innenarchitektur 
besitzt. Möbelfabrik in Zürich. (1272 


Schweizer. Technische Stellenvermilttlung 
Service Technique Suisse de placement 
Servizio Tecnico Svizzero di collocamenio 
Swiss Tecnical Service of employment 
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INHALT: Der Neubau für die Apparaten-Abteilung der Maschinenfabrik 
Oerlikon. — Moderne Dampfwirtschaft — Zur Wasserbeunruhigung unterhalb von Stau- 
wehren. — Schweizerische elektrochemische und elcktrometallurgische Industrie im 
Jahre 1925. — Vom V. Internationalen Strassenkongress io Mailand. — Miscellanea: Jäbr- 
liche Unterhalt- und Erneuerungskosten von Strassenbrücken. Eidgenössische Tech- 


nische Hochschule. Ausstellung „Das neue Heim" im Kunstgewerbemuseum Zürich. 
Ausstellung „Das Kleinhaus® im Gewerbemuseum Winterthur. Zum Umbau des Grandfey- 
Viaduktes der S.B.B. Erfolge des schweizerischen Motorlastwagenbaues. Eine Diese!- 
maschine von 15000 PS. — Vereinsnachrichten ; Schweizerischer Ingenieur- und Archi- 
tekten-Verein. 5. Т. 5. 


Вапа 88. Nachdruck von Text und Abbildungen ist nur mit Zustimmung der Redaktion und nur mit genauer Quellenangabe gestattet. Nr. 19 


<A u —— === _ 
Ces 

EE бу 
ХУД, OUT À de 


МР; 


2 | 
€. ў | à 3 + CR de, 
жум SC ғ 
Cr ы, d {= 


—— 


18 


74 Ге, ` 


H Е 


is Ку сеу м, 


nnd STIER - - ec? 


Abb. 1. Uebersicht der Werkstätten der Maschinenfabrik Oerlikon im Herbst 1926. Links im Hintergrund der Neubau. — Fliegerbild der „Ad Astra-Aero*, Zürich. 


Der Neubau für die Apparaten-Abteilung der Maschinenfabrik Oerlikon. 
Erbaut von den Architekten v. TETMAJER, DEBRUNNER & BLANKART in Zürich und Lusern. 


Die starke Weiterentwicklung, die der Bau von elek- 
trischen Apparaten im Laufe der letzten Jahre erfahren 
bat— man denke nur an die in Bezug auf Spannung und 
Abschaltleistung stets höber gehenden Anforderungen, an 
die zunehmende Aufstellung von Apparaten in Freiluft- 
Anlagen u. a. m., hat die Maschinenfabrik Oerlikon ver- 
anlasst, die bis dahin in verschiedenen Abteilungen unter- 
gebrachten Werkstätten für Apparatebau in einer einzigen 
Anlage zu vereinigen. Wenn wir heute den im Laufe 
dieses Jahres fertiggestellten bezüglichen Neubau zur Dar- 
stellung bringen, geschieht es nicht nur, um unsern Lesern 
einen durch seine schlichte Sachlichkeit und Klarheit an- 
sprechenden Zweckbau zu zeigen, sondern wir beabsichtigen 
gleichzeitig damit, der M. F. O. mit dieser Veröffentlichung 
unsern Geburtstagsgruss anlässlich des 50. Jahrestages ihrer 
Gründung zu übermitteln. Am 3. November war nämlich 
ein halbes Jahrbundert verflossen, seitdem die heutige 
„Maschinenfabrik Oerlikon“ als Aktiengesellschaft der 
„Werkzeug- und Maschinen-Fabrik in Oerlikon mit Sitz 
in Zürich“ aus der früberen Firma „Daverio, Sieverdt & 
Giesker, Werkzeugmaschinenfabrik Oerlikon“ bervorge- 
gangen ist. Wir werden noch Gelegenheit haben, an den 
grossen Anteil zu erinnern, den die М.Е. О. an der Ent- 
wicklung der Elektrotechnik, insbesondere der Traktion hat, 
und damit an dem Weltruf, den unsere schweizerische 
Elektro-Industrie geniesst. 

Wie aus dem Fliegerbild Abbildung ı ersichtlich, liegt 
der Neubau an der Peripherie des älteren Fabrikareals, 
gegenüber den Werkstätten der Werkzeugmaschinenfabrik 


Oerlikon und den jenseits der Strasse gelegenen Gebäuden 
der Speditionsabteilung der M. Е. О. Da er sowohl der 
Fabrikation von grossen Oelschaltern und Schalttafeln, als 
auch von kleinsten Apparaten, wie Schalt- und Kontrollrelais, 
dienen soll, wurde er zwecks Erreichung vorteilhaftester 
Fabrikationsbedingungen als kombinierter Hallen- und 
Etagenbau ausgeführt (Abbildungen 2 bis 5). So führt der 
mittlere, als Lichthof ausgebildete Teil des Erdgeschosses 
durch zwei Stockwerke, eine Montagehalle mit 7,6 m Mon- 
tagehöhe unter den Kranen bildend. Der erste Stock ist 
galerieförmig auf beiden Seiten der Montagehalle ange- 
ordnet (Abbildung 8). Der zweite und der dritte Stock 
bestehen aus je einem grossen, den Lichthof hufeisenförmig 
umschliessenden und einem schmälern, die beiden Flügel 
verbindenden Raum. Der Bau bedeckt eine Grundfläche von 
5o m Breite und 35 m Tiefe. Seine Anordnung ist derart, 
dass eine spätere Erweiterung der Tiefe nach möglich ist. 
Zur Erzielung grösster Raumklarheit und Uebersichtlichkeit 
in den Werkstatträumen sind die Haupttreppe, die Auf- 
züge und die Nebenräume auf der Westseite des Gebäudes 
in einem Turm untergebracht, der den Bau noch etwas 
überragt. Zwei weitere Treppen und Aufzüge sind am 
Ende der Seitenflügel angeordnet. 

Die Fensterbrüstungen und Stürze sind zu breiten, 
den ganzen Baukörper umlaufenden Bändern zusammen- 
gefasst, sodass eine energische Horizontalgliederung ent- 
steht, die wirkungsvoll zur Vertikalgliederung des Treppen- 
und Aufzugsturmes kontrastiert. Ueberhaupt zeichnet sich 
dieser Neubau durch klare Abwägung der kubischen 
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Abb. 6. Pilzdecke Bauart Locher & Cie. im Untergeschoss. 


Massen aus, von dem kleinen Vorbau am 
Turmfuss abgesehen, der wohl etwas zu 
feingliedrig wirkt. 

Der Baugrund ist unregelmässig ver- 
worfenes Terrain aus Kies und Triebsand. 
Eine Absenkung des Grundwasserspiegels, 
der schon bei mittlern Niederschlagsperio- 
den und Wasserstand über den Boden des 
Untergeschosses ansteigen kann, war des- 
halb nicht möglich. Zur absoluten Trocken- 
haltung der Kellerräume musste somit das 
Gebäude auf eine durchgehende Eisen- 
betonplatte gestellt werden, die, wie auch 
die seitlich aufsteigenden Lichtschacht- 
wände, mit Mammut-Isolierstoffen gegen 
Wasser gedichtet sind. Im Interesse einer 
wertvollen Versteifung der Fundation und 
im Zusammenhang mit den Tragmauern, 
Stützen und Lichtschächten, hat die Firma 
Locher & Cie. die gesamte Kellerkonstruk- 
tion einheitlich in Eisenbeton durchgeführt. 
Es wurden dafür rund ı72 t Eisen und 
1600 m® Beton verwendet. 

Der Kellerboden liegt 70 cm über der 
Fundamentplatte. In dem dadurch ent- 
standenen Hohlraum befinden sich sämt- 
liche Kanäle der Abwasser-, Heizungs- 
und Ventilationseinrichtung. Die Keller- 
decke ist als trägerlose Pilzdecke durch- 
geführt (Abbildung 6), wodurch Licht und 
Raum gewonnen wird. Von der Keller- 
decke an aufwärts wurde der Hauptbau 
vollständig in Eisenkonstruktion ausge- 
führt (Abbildung 7). Die Wände sind als 
Eisenriegelwände ausgebildet mit einge- 
mauerter Eisenkonstruktion ; die Zwischen- 
böden bestehen aus Eisengebälk mit ein- 
gelegten Zementhourdis und einem Ueber- 
beton, wodurch spätere bauliche Verände- 
rungen und Leitungsdurchbrüche leicht 
vorgenommen werden können. Das Dach 
besitzt eine Luftisolation und ist mit Mam- 
mut-Isolierstoff abgedichtet. Als Boden- 
beläge wurden verwendet: Asphalt im 
Keller, in Asphalt verlegte Holzklötzli in 
den Werkstätten, Porphyrplatten in den Abortanlagen 
und Korkinlaid in den Bureaux. 

Die Heizung geschieht durch eine zentralisierte Warm- 
wasserheizung mit Pumpanlage. Für eine forcierte Venti- 
lation der Kellerräume und eine besonders gute Lüftung der 
Werkräume besteht die bereits erwähnte Ventilationsanlage 
mit in jeden Gebäudeflügel verlegtem Luftsaugekanal. 


ees 


Abb. 2. Ansicht des Neubaues der Apparaten. Abteilung aus Nordwest. 


Abb. 3. Querschnitt durch den Neubau. — Masstab 1 : 500. 


Der Fabrik-Neubau ist in seinem heutigen Ausbau 
für rund 500 Arbeiter vorgesehen, die sich auf die untern 
vier Geschosse verteilen. Der oberste Stock (Abbildung 9) 
und die beiden Geschosse des Quertrakts sind für Bureaux 
ausgebaut; es sind dort alle für den Apparate- und Schalt- 
tafelbau zuständigen Konstruktionsbureaux untergebracht. 
Im übrigen ist die Einteilung die folgende: 
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Abb. 9. Konstruktions-Bureau im dritten Stock. Abb. 10. Versuchs-Lokal im zweiten Stock. 


т Im Kellergeschoss, das trotz seiner 

Tieflage sehr gut mit Tageslicht versehen 

aa ist, sind die Galvanisier-Anlagen, die Metall- 
prvem beizanlage, die Schleiferei und die Hoch- 
glanzpoliererei untergebracht. Die zwei 
Räume einnehmenden, auch für beschleu- 
nigte und für Massen-Metallisierung ein- 
gerichteten Galvanisier-Anlagen umfassen 
die verschiedenen Metallbäder für Verzin- 
kung, Verkupferung, Vernicklung und Ver- 
silberung, eine Einrichtung für galva- 
nische Entfettung von Metallteilen und 
eine solche zur Vornahme dieser Entfet- 
tung durch Kalkmilch. Beide Räume sind 
mit künstlicher Ventilation verseben; die 
verbrauchte Luft wird durch eine regulier- 
bare Absaug-Anlage entfernt. Auch in der 
Metallbeizanlage ist auf den Abzug der 
schädlichen Säuredämpfe besondere Sorg- 
falt gelegt worden; die Säurebottiche sind 
vollständig eingeschalt, und besondere 
Druckwasserdüsen saugen die Dämpfe und 
Gase ab. Zwei besondere Maschinengrup- 
pen liefern den für die Galvanisierung 


Abb. 8 Montage-Halle im Erdgeschoss; links die Galerie für Bahnapparatebau. nötigen Gleichstrom niederer Spannung. 
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Masstab 1 : 500. 


Abb. 4 und 5. Grundrisse des Erdgeschosses und des zweiten Obergeschosses des Neubaus für die Apparaten-Abteilung der Maschinenfabrik Oerlikon. 
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Kellergeschoss 


Das 
enthält ferner die An- “7 
kleideräume für sämt- 
liche im Neubau be- жо | ч 
schäftigten Arbeiter. = A 
Jeder Arbeiter ver- eu | X idées 
fügt dort über einen 5 N 
Waschplatz und einen SR 
Schrank. Die betref- S 
fenden Räume sind жк 
direkt von aussen 2и- | 
gänglich durch zwei SR 
seitlich des Turmes В 
angebrachte Treppen. dl $ = 
Im Erdgeschoss, das N PR 
etwa 1750 m? Boden- © шу 
fläche besitzt, sind un- EE 
ter der einen Galerie, ý 


rechts vom Eingang, 
die Werkzeugmaschi- 
nen der Fräserei, 
Bohrerei, Stanzerei 
und Presserei aufge- 
stellt, während der Raum unter der Galerie links, sowie die 
grosse Montagehalle in der Mitte für die Schalttafel- und 
die Oelschaltermontage bestimmt sind. Der Abteilung für 
Oelschalterbau ist eine Prüfanlage angegliedert, mittels der 
die Hochspannungsapparate mit Spannungen bis 350 ооо V 
gegen Erde geprüft werden können. Ebenso dient eine 
Hochstromgruppe zu Versuchs- und Eichzwecken an Gleich- 
stromapparaten für 6000 A und 5 V. Zur Eichung von 
Hochstromapparaten für Wechselstrom, und zur Unter- 
suchung der Hochstromwirkungen an Apparaten und deren 
Kontaktvorrichtungen ist ein Transformator für 20000 A 
Dauerbelastung und etwa 60000 A Spitzenstrom vorhanden. 


Von den das erste Obergeschoss bildenden Galerien 
wird die eine von der Dreherei, die andere von der Mon- 
tageabteilung für Bahnapparate eingenommen. Eine Ver- 
bindungsgalerie auf der Westseite ist mit zwei Laderampen 
ausgerüstet, die durch die Hallenkrane bedient werden. 


Der zweite Stock entbält die Werkstätten für Klein- 
und Feinmechanik, Kleinapparate- und Relaisbau. Am 
Ostende des linken Flügels ist ferner das Versuchs-Lokal 
des Apparaten-Konstruktionsbureau eingerichtet (Abb. то). 
Die dort aufgestellten Maschinengruppen der verschiedenen 
Stromarten sind mit den Wählertafeln jedes Arbeitsplatzes 
elektrisch so verbunden, dass durch einen einzigen Hand- 
griff mittels Steckern die verschiedenen Stromquellen über 
Regulierwiderstände, Stufentransformer oder Induktions- 
regler an die Arbeitsklemmen gelegt werden können. Von 
sämtlichen Stromquellen führen Leitungen in die bereits 
erwähnte Prüfabteilung im Erdgeschoss, sodass auch dort 
Versuche vorgenommen werden können, sofern die grossen 
Abmessungen der Apparate ihren Transport in das Ver- 
suchslokal im zweiten Stock nicht gestatten. Im Quertrakt 
ist in gleicher Bodenhöhe das Konstruktionsbureau der 
Schalttafel-Abteilung untergebracht. 


Alle als Werkstätten eingerichteten Geschosse haben 
Kalt- und Warm-Wasser, sowie Gas und Pressluft zur Ver- 
fügung. Im Erdgeschoss ist ausserdem ein Anschluss an 
die allgemeine Oelleitung vorhanden, durch den das für 
das Füllen der Oelschalter nötige Schalteröl aus dem Lager 
bezogen werden kann. 


Die beiden Warenaufzüge, die sämtliche Etagen be- 
dienen, sind so bemessen, dass sie die in der Industrie 
immer grössere Verbreitung findenden Elektrokarren auf- 
nehmen können, sodass vom Magazin bis zur Verarbeitungs- 
stelle kein Umladen notwendig wird und der Karren die 
Waren direkt bis zum Gebrauchsort bringen kann. 


Im obersten Stock befinden sich, wie erwähnt, die 
zuständigen technischen Bureaux. Der Hauptzugang erfolgt 
vom Turmbau aus, wo auch die beiden Personenaufzüge 
für das Personal zur Verfügung stehen. 


mit frühern Dampfverhältnissen 
10 at, 2500 С, 90°), Vakuum. 
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Abb. 1 bis 3. Schemata des Dampfmaschinen-Kreisprozesscs unter Annahme verlustloser Kessel und Maschinen 


mit modernen Dampfverhätinissen 
60 at, 450° С, 960, Vakuum. 


mit modernen Damptverhältnissen 
60 at, 4500 C, 90%, Vakuum. 


Moderne Dampfwirtschaft. 
Von PAUL FABER, Oberingenieur von Brown, Boveri & Ce, Baden. 


[Die raschen Fortschritte, die im Laufe der letzten 
Jahre in der Verbesserung der Wärmewirtschaft bei Dampf- 
Kraftanlagen erzielt worden sind, hat die Aufmerksamkeit 
auch weiterer Kreise auf dieses Problem gelenkt. Dies hat 
uns veranlasst, den Autor zu bitten, zusammenfassend 
über „Moderne Dampfwirtschaft“ zu berichten, und zwar 
in einer Form, die vom Leser nicht zu viel Spezialkennt- 
nisse auf diesem Gebiet erfordere und dadurch einen mög- 
lichst weiten Kreis unserer Leser zu interessieren vermöge. 
Der Spezialist wolle dies in Berücksichtigung ziehen, wenn 
er in dieser Abhandlung manches ihm bereits bekannte 
findet. Red.] 

Während bei flüssigen und gasförmigen Brennstoffen 
die Verbrennungsgase meist unmittelbar als Wärmeträger 
für die Krafterzeugung in Gas-, Benzin- und Dieselmotoren 
verwendet werden, erfordern feste Brennstoffe, z. B. Koble, 
bis heute wegen ihren vielen unverbrennbaren Beimengungen 
die Uebertragung der Wärme auf Wasserdampf als weitern 
Wärmeträger, und erst dieser leistet in einer Dampfmaschine 
oder Dampfturbine mechanische Arbeit. Der Wasserdampf 
muss im Arbeitsprozess fortlaufend bei hohem Druck er- 
zeugt werden, wobei man zuerst das Wasser durch Zufüh- 
rung der „Wasserwärme“ auf die Verdampfungstemperatur 
erwärmt, dann dieses heisse Wasser durch Zuführung der 
sehr beträchtlichen ,Verdampfungswärme“ in gesättigten 
Dampf von gleicher Temperatur verwandelt, und schliesslich 
diesen gesättigten Dampf durch Zufuhr der „Ueberhitzungs- 
Wärme“ auf noch höhere Temperatur überhitzt. Nach der 
Arbeitsleistung in der Dampfmaschine muss der Dampf bei 
tiefem Druck im Kondensator kondensiert werden, wobei 
seine ganze Verdampfungswärme wieder aus dem Prozess 
entlassen wird und an das Kühlwasser der Kondensations- 
Anlage verloren geht. Einzig das Kondensat geht mit 
seinem sehr geringen Wärmeinhalt als Speisewasser wieder 
in den Kreisprozess zurück. Dieser Verlust der Verdampfungs- 
wärme im Kühlwasser ist vor allem schuld daran, dass im 
Dampfmaschinen-Prosess bisher nur elwa ein Siebentel der 
gugeführien Wärme in nützliche Arbeit verwandelt werden 
konnte. Der Wirkungsgrad dieses Prozesses ist jedoch in 
der allerjüngsten Zeit durch die im folgenden beschriebenen 
Massnahmen ganz wesentlich verbessert worden. 


1. Vergrösserung des Wärmegefälles. 


Im modernen Kreisprozess sucht man den Dampf so 
weit als möglich auszunützen, nachdem man ihn doch mit 
grossem Wärmeaufwand erzeugen, und nach der Arbeits- 
leistung unter Verlust des grössten Teils der Erzeugungs- 
Wärme wieder vernichten muss. Zu diesem Zwecke führt 
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LEGENDE: А Dampfkessel, B Dreizylin- 


der-Turbine, C, C- Oberflächen-Kondensatoıen, 
D, D: D, Vorwärmer, E Ausgleich-Bassin, F Kon- 
densat-Pumpe, GKesscl-Speisepumpe, H Vor- 
wärmer-Kondensatpumpe, JFrischdampfleitung, 

К. Entnahmedampf 2, 
L Entlüftungsleitung. 


A K, Entnahmedampf 3, 
K, Entnahmedampf 1, 


Abb. 5. Schema ener Dampfturbinen-Anlage mit dreistufiger Speisewasscr- 
Vorwärmung durch Anzapfdampf (Elektrizitätswerk Kopenhagen). 


man dem Dampf eine möglichst grosse Wärmemenge zu, 
indem man ihn bei sehr hohem Druck erzeugt und auf 
hohe Temperatur erhitzt. Die dabei mehr eingeführte 
Wärme wird als Mehrarbeit bei ungefähr gleichbleibenden 
Abwärmeverlusten wieder gewonnen, sodass ein grösserer 
Prozentsatz der eingeführten Wärme in nützliche mecha- 
nische Arbeit verwandelt wird, und ein kleinerer Prozent- 
satz im Kühlwasser des Kondensators verloren geht. In 
Abbildung ı wurde ein Kreisprozess mit einem Kilogramm 
Dampf und verlustlosen Kesseln und Maschinen mit bisher 
üblichen Dampfdrücken und Temperaturen bei mässigem 
Vakuum (то at, 250° С, оо °/,) schematisch gezeichnet. Im 
Gegensatz hierzu zeigt Abbildung 2 einen modernen Pro- 
zess mit бо at, 450° C und gleichem Vakuum. Aus dem 
Vergleich der beiden Diagramme erkennt man die pro kg 
Dampf vergrösserte Wärmezufuhr, die fast gleichbleibenden 
Verluste und die absolut und prozentual vergrösserte 
mechanische Arbeitsleistung. Der Wirkungsgrad des Kreis- 
prozesses ist durch Hochdruck und Hochüberhitzung von 
28 auf 38°/, gesteigert worden. 


Im weitern sucht man das Wärmegefälle nach unten 
auszudehnen und möglichst viel Arbeit aus dem Dampf 
herauszuholen, indem man ihn bei möglichst tiefer Tem- 
peratur, also bei tiefem Vakuum kondensiert. Der in Ab- 
bildung 2 dargestellte Hochdruckprozess ist in Abbildung 3 
nochmals mit tieferem Vakuum durchgeführt; und man 
sieht, dass bei gleichem Wärmeaufwand die geleistete 
mechanische Arbeit grösser und der Wärmeverlust im Kon- 
densator kleiner geworden ist, sodass sich der thermische 
Wirkungsgrad von 38°/, auf 40°/, erhöhte. In Abbil- 
dung 4!) sind die thermischen Wirkungsgrade des Dampf- 
maschinen-Prozesses für verschiedene Drücke und Tempe- 
raturen angegeben, wobei aber die Wärmeverluste im 
Kessel und die Reibungsverluste in der Turbine usw. 
nicht berücksichtigt sind. Neue, grosse Zentralen werden 
heute, statt mit то bis 15 at wie bisher, mit hohen Drücken 
von 25, 35, бо und боа und statt mit der bisherigen 
Temperatur von 250 bis 300° C mit Temperaturen bis zu 
450° С gebaut. Man stellt die Werke zur Erzielung tiefer 
Kondensator-Temperaturen, d. h. möglichster Ausnützung 
des Wärmegefälles nach unten, an Flussläufe oder an das 


1) Entnommen der Abhandlung von W. G. Noack, Oberingenieur 
bei Brown, Boveri: „Hochdruck und Hochüberhitzung“ „Z V. D.L“ 
Band 67, 29. Dezember 1923. 
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Meer, wo viel und 
kaltes Wasser ver- 
fügbar ist. Dabei 
ergibt sich der wei- 
tere Vorteil, dass 
die Kohle zu Schiff 


40 


leicht zugeführt 
werden kann. Die 
Kraftzentrale ат 


Wasser ist wegen 
des grössern Wär- 
me-Gefälles  trotz 
Kohlen - Transport 
meist wirtschaft- 
licher als die Zen- 
trale auf der was- 
serarmen Kohlen- 
grube, wo dasKühl- 
wasser durch Kühl- 
turm rückgekühlt, 
d.h. die Verdamp- 
fungs-Wärme mit 
doppeltem Temperaturgefälle zuerst ins Kühlwasser und 
dann von diesem an die Luft übertragen werden muss. 


at abs 


Abb. 4. Theoretische Wirkungsgrade des verlust- 
losen Dampfmaschinen-Kreisprozcsses für ver- 
schiedene Drücke und Temperaturen des Prisch- 
dampfes und 90°, Vakuum. 


2. Speisewasser-Vorwärmung durch Anzapfdanıpf. 


Eine weitere, sehr beachtenswerte Steigerung des 
Wirkungsgrades des Dampfmaschinen-Prozesses, die sich 
ausserdem mit steigenden Drücken immer günstiger aus- 
wirkt, ergibt sich durch eine Vorwärmung des Kessel- 
Speisewassers mit Hilfe von Dampf, der aus der Turbine 
entnommen wird. Dieser Gewinn entsteht dadurch, dass 
ein möglichst grosser Teil des in der Turbine arbeitenden 
Dampfes nicht durch das Kühlwasser im Kondensator, 
sondern, nach bester Ausnütsung seiner Arbeitsfährgkeit, 
durch das aus dem Kondensator kommende und in den 
Kessel zurückfliessende Speisewasser in sogenannten Speise- 
wasser-Vorwärmern kondensiert wird. Dabei muss die Ver- 
dampfungswärme dieses Teildampfes nicht im Kühlwasser 
verloren gegeben werden, sondern der ganse Wärmeinhalt 
dieses Entnahmedampfes geht mit dem Speisewasser in den 
Kessel und den Kreislauf zurück. Das Verfahren lässt sich 
am besten anhand eines Beispieles näher erläutern. 

In Abbildung 5 ist das Schema der Erweiterung des 
Elektrizitätswerkes Kopenhagen mit dreistufiger Speise- 
wasser-Vorwärmung gezeichnet, und die eingeschriebenen 
Zahlen geben die dort gewählten Drücke und Temperaturen 
an. Das kalte, aus den Kondensatoren С, und С, kommende 
Kondensat wird im ersten Vorwärmer D, mit Dampf aus 
der Turbine vorgewärmt, der bereits auf geringen Druck 
und geringe Temperatur expandiert hat, dessen Arbeits- 
fähigkeit also zum grössten Teil ausgenützt worden ist. 
Das so erwärmte Speisewasser wird nun in der folgenden 
Stufe D, mit heisserem Dampfe vorgewärmt, dessen Arbeits- 
fähigkeit auch möglichst weit, aber doch in geringerem 
Masse ausgenützt worden ist, als bei der vorhergehenden 
Stufe. In die letzte Vorwärmestufe D; muss der heisseste 
Dampf eingeführt werden, der nur wenig mechanische 
Arbeit geleistet hat. Der Entnahmedampf jeder Stufe soll 
also soweit als möglich in der Turbine gearbeitet haben, 
d. h. soweit, dass seine Temperatur noch hoch genug ist, 
um die Speisewassertemperatur der Stufe weiter zu erhöhen. 
Er wird dann in den Vorwärmern restlos kondensiert und 
man gewinnt seine Verdampfungswärme zurück, statt sie 
im Kühlwasser des Kondensators zu verlieren. Man erkennt 
nun, dass dadurch, dass Dampf aus mehreren Zwischen- 
stufen der Turbine entnommen wird, bevor er durch Ex- 
pansion bis zum Kondensator die volle Arbeit abgegeben 
hat, die Leistung der Turbine bei gegebener Frischdampf- 
menge geringer wird, als wenn die ganze Dampfmenge im 
Kondensator niedergeschlagen würde. Bei Speisewasser- 
Vorwärmung durch Anzapfdampf wird also wegen der 
unvollständigen Expansion des entnommenen Dampfes der 
Dampfverbrauch der Turbine pro kWh grösser, der Wärme- 
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oder Brennstoff-Auf- 
wand pro kWh aber 
wegen des kleinern 
Verlustes im Kon- 
densator kleiner als 
bei einer Kraftanlage 
ohne Speisewasser- 
Vorwärmung. 


Die Bedeutung 
dieser Speisewasser- 
Vorwärmung nimmt 
mit höhern Drücken 
zu. Aus Abb. 6, in 
der die Erzeugungs- 
wärmen des Was- 
serdampfes für ver- 
schiedene Tempera- 
turen in Funktion 
des Druckes ange- 
geben sind, erkennt 
man, dass die dem Wasser vor der Verdampfung zuzu- 
führende „Wasserwärme“ mit steigenden Drücken grösser, 
und die für die Verdampfung des heissen Wassers 
aufzunehmende „Verdampfungswärme“ kleiner wird. Bei 
hohen Drücken kann also eine grössere Wärmemenge 
durch die Vorwärmung des Speisewassers in den Kessel 
zurückgeführt werden, als bei tiefen Drücken, wodurch 
entsprechend weniger Wärme im Kühlwasser des Konden- 
sators verloren geht. Diese Kurven zeigen auch die inte- 
ressante Tatsache, dass die Erzeugungswärme des gesät- 
tigten Wasserdampfes für etwa 30 at ein Maximum wird 
und bei höheren Drücken wieder abnimmt. Bei 225 at 
herrscht der kritische Druck, bei dem ein Unterschied 
zwischen Wasser und Dampf nicht mehr besteht, sodass 
dort die Verdampfungswärme Null wird). 


Der Kreisprozess mit Speisewasservorwärmung durch 
Anzapfdampf für hohen Druck und hohe Temperatur ist in 
Abb. 7 schematisch dargestellt. Die Flächen geben die 
pro kg Wasserdampf umgesetzte Wärme- und Arbeitsmenge. 
Man erkennt, wie die Anzapfdampfmengen ihre Arbeits- 
fähigkeit nur teilweise abgeben, wie aber dafür die ins 
Kühlwasser verlorene Wärme verkleinert ist. Aus diesem 
Schema ist auch zu ersehen, dass die aus der Turbine in 
den Kondensator abströmende Dampfmenge wesentlich 
weniger, im vorliegenden Fall nur 75 °/, der in die Tur- 
bine einströmenden Dampfmenge beträgt. Der Vergleich 
der Abbildungen 3 und 7 zeigt, dass der Kreisprozess bei 
бо at Dampfdruck und 450° С Dampftemperatur durch die 
Speisewasservorwärmung von 40 auf 44 °/, verbessert wird. 


Abb. 9. Wirkungsgrade des verlustlosen 
Dampfmaschinen-Kreisprozesses. 
a mit Speisewasser-Vorwärmung durch Anzapf- 
dampf mit hohen Drücken. 
a’ mit Rauchgas -Vorwärmung und bisher ge- 
bräuchlichen Drücken. 


Die Vorwärmetemperatur wird umso höher gewählt, 


je höher der Kesseldruck, d. h. je höher die Verdampfungs- 
Temperatur des Kesselspeisewassers ist. Aus der bisherigen, 
allerdings noch wenig entwickelten Praxis, scheint hervor- 
zugehen, dass eine Speisewassertemperatur, die 60 bis 
100°C unter der Kesselwassertemperatur (Sättigungstem: 
peratur) liegt, zweckmässig ist. 


Die Zahl der Vorwärmestufen und Dampfentnahme- 
stellen an der Turbine muss umso grösser sein, je höher 
die Speisewasservorwärmung getrieben wird, damit die 
Arbeitsfähigkeit des Entnahmedampfes gut ausgenützt werden 
kann. Kostengründe und das Bestreben, die Anlagen ein- 
fach und übersichtlich zu halten, führen aber dazu, die 
Zahl der Vorwärmestufen zu beschränken. Abbildung 8?) 
gibt interessanten Aufschluss über die Wärmeersparnis, die 
bei verschiedenen Speisewassertemperaturen und Vorwärme- 
stufen bei einer Turbinenanlage mit 20 at Frischdampf- 
Druck erreicht werden kann. Man sieht daraus, dass mit 
zwei Vorwärmestufen ein Wärmegewinn von 6 bis 7° 
möglich ist, der aber bei mehr als zwei Stufen nur 


') Der Engländer Benson hat eine Versuchsanlage im Bau, bei der 
der Dampf über dem kritischen Druck erzeugt, dann aber vor der Turbine 
abgedrosselt und überhitzt wird. 

3) Abb. 8 und 9 aus W. G. Noack, a. a. О. 
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Abb. 6. Erzeugungswärme des Wasserdampfes für verschiedene 
Drêcke und Temperaturen. 
i Wasserwärme, r Verdampfungswärme, fs Verdampfungstemperatur, г' Wärme- 
Inhalt des gesättigten Dampfes, ia Wärmeinhalt des überhitzten Dampfes. 


noch unwesentlich zunimmt. Es scheint sich die Regel 
auszubilden, dass für 20 at ein bis zwei, für 40 at zwei 
bis drei und für 60 at drei bis vier Vorwärmer gewählt 
werden. 

Endlich sei in Abbildung 9 gezeigt, welche Wir- 
kungsgrade mit dem theoretischen Dampfmaschinenprozess, 
also mit verlustlosen Kesseln und Maschinen, bei verschie- 
denen Drücken und Temperaturen und 0,05 at Kondensator- 
Druck (95 °/, Vakuum) mit und ohne Vorwärmung durch 
Anzapfdampf erreicht werden können. Dabei geben die 
gestrichelten Kurven die Wirkungsgrade für bis heute 
übliche Druck- und Temperaturverhältnisse ohne Vorwär- 
mung des Speisewassers durch Anzapfdampf, wohl aber 
nach bisheriger Art durch Rauchgasvorwärmer im Kessel 
(Economiser). Die ausgezogenen Kurven zeigen die Wir- 
kungsgrade, die mit höheren Drücken und Temperaturen 
unter Anwendung einer ebenfalls verlustlosen Speisewasser- 
Vorwärmung durch Anzapfdampf in unendlich vielen Stufen 
theoretisch erreichbar sind. 
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100 120 140 160 
Abb. 8. Wärme-Ersparnis im Dampfmaschinen-Kreisprozess in Abhängigkeit 
der Vorwärme-Temperaturen und der Zahl der Vorwärmestufen. 


Aus diesen Kurven geht hervor, dass die Druckstei- 
gerung auf 50 bis 60 at eine starke Erhöhung des theore- 
tischen Wirkungsgrades ergibt, dass aber noch höhere 
Drücke nicht mehr viel Gewinn bringen. Mit Rücksicht 
auf die nicht geringen konstruktiven Schwierigkeiten und 
Kosten der Hochdruckkessel und Armaturen dürften des- 
halb Drücke über бо at vorläufig nicht zu empfehlen sein. 


Hier ist noch zu sagen, dass durch die Vorwärmung 
des Speisewassers durch Anzapfdampf die Speisewasser- 
Vorwärmer im Kessel (Economiser) nicht mehr verwendet 
werden können. Dafür werden Luflvorwärmer in die Kessel 
eingebaut, in denen die Wärme der Kesselabgase an die 
kalte Verbrennungsluft übertragen und in den Prozess 
zurückgeführt wird. 
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Abb. 7. Schema eines verlustlosen 
Dampfmaschinen-Kreisprozesses 
bei dreistufiger Speisewasser- 
Vorwärmung durch Anzapfdampf. 


Abb. 10 und 11. 
für frühere Dampfverhältnisse 
10 at, 2500C, 

2 at Heizdampfdruck. 


3. Verwendung der Abwärme zu Heiszwecken. 

Die Dampfturbine wird sofort zur idealen Kraftma- 
schine und der Dampfmaschinen-Prozess zum theoretisch 
verlustlosen Kreisprozess, wenn die Wärme des Abdampfes 
nicht im Kühlwasser des Kondensators verloren geht, son- 
dern zu Heizzwecken ausgenützt werden kann. Bei einem 
solchen Kraft-Heiz-Betrieb verliert man, wie übrigens auch 
bei reinem Heizbetrieb, 15 bis 30 9%, der zugeführten Brenn- 
stoffwärme im Kessel, mit den Rauchgasen, als Rückstände 
und durch Strahlung, aber jede im Frischdampf enthaltene 
Calorie geht entweder in die Heizung oder verwandelt sich 
in mechanische Arbeit an der Turbinenwelle. Um die Trag- 
weite dieses Heiz-Kraft-Prozesses gleich eingangs darzutun, 
sei festgestellt, dass bei Verwendung einer Kohle von 
7500 kcal Heizwert zu 40 Fr. pro Tonne die reinen Brenn- 
stoffkosten nur rund 0,6 Rp./kWh betragen. Solche Heiz- 
Kraft-Betriebe finden wir schon seit langem in industriellen 
Betrieben, insbesondere in Zucker-, Papier-, Zellstoff-Wolle- 
Fabriken, in Färbereien, Bleichereien, in der chemischen 
Industrie, sowie ganz vereinzelt in Verbindung mit Gebäude- 
Fernheizungs-Anlagen. Jede solche Heiz-Kraft-Anlage kann 
nur soviel Energie abgeben, als sich aus dem gerade ge- 
brauchten Heizdampf erzeugen lässt, d.h. die elektrische 
Energie entsteht hier sogusagen als Nebenprodukt, und es 
muss eine zweite, unabhängige Energiequelle vorhanden 
sein, die einen Mehrbedarf der Fabrik an Energie decken 
kann. Als zweite Energiequelle kann eine gewöhnliche 
Dampfkraftanlage mit Kondensation !), eine eigene Wasser- 
kraftanlage oder ein fremdes Energie-Versorgungsnetz 
dienen. Das Zusammenarbeiten mit einem Energienetz ist 
besonders interessant, weil sich dabei die sehr wichtige 
Möglichkeit ergibt, bei grossem Heizdampf- und kleinem 
Energiebedarf überschüssige, in der Fabrik nicht benötigte 
Energie aus dem Heizkraftwerk an dieses Netz abzugeben. 
Da das Heizkraftwerk die Energie so billig wie keine 
andere Kraftanlage erzeugen kann, muss ein solches Zu- 
sammenarbeiten für alle Beteiligten günstig sein. Trotzdem 
gibt es bis heute noch wenige Beispiele eines solchen 
gegenseitigen Zusammenarbeitens, weil die Elektrizitäts- 
werke, aus oft schwer verständlichen Gründen, den Strom 
in der Regel nur verkaufen, aber nicht in kleinen Mengen 
kaufen wollen. Zn einer idealen Wärmewirtschaft dürfte 
grundsätzlich keine Wärme nur für Heisswecke erzeugt 
werden, sondern jeder Wärmeträger, jedes Kilogramm Heiz- 
dampf müsste vor seiner Ausnülzung in der Heizung Energie 
in einer Kraftmaschine erzeugen. So könnte man sich eine 
grosszügige Kombination von städtischen Fernheizungs- 
Anlagen und grossen Kraftwerken denken, weil gerade in 
den Städten Kraft- und Wärmebedarf wenigstens lokal 
zusammenfallen. 

Einer solchen kombinierten Heiz- Kraft- Wirtschaft 
stehen aber zur Zeit noch schwere Hindernisse entgegen. 

1) Die Heisturbine und die Kondensationsturbine können in einer 


Maschine vereinigt werden, wodurch die sogenannte „Anzapfturbine“ ent- 
steht, aus der an geeigneter Stelle Dampf zu Heizzwecken entnommen wird. 
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Schemata des Kreisprozesses eines Heiz-Kraft-Betriebes 


So fehlen zunächst die Organi- 


= 7 Anisge ти Cem sationen, um solche Anlagen zu 
Wrong machen studieren, zu bauen und zu be- 
Tu иш жкен | 47210031009. | treiben. Die städtischen Betriebe 

kônnen sich diese Pionierarbeit 


| nicht leisten und private Unter- 
| nehmungen eignen sich nicht gut 
dazu, weil städtischer Grund, 
Strassen usw. beansprucht wer- 
| | den müssen. Die Kraftanlagen 
И | müssen, wenigstens in unserem 
мәте | | | Lande, wegen der Kohlenzufuhr, 
der Rauchplage und nicht zu- 
letzt auch des Platzbedürfnisses 
wegen, ausserhalb der Stadt 
liegen; die Wärme müsste somit 
über weite Strecken ins Stadt- 
Zentrum geführt werden, d.h. 
die Anlagekosten für diese Fern- 
heizungen und auch die Wärmeverluste werden hoch. 
Ausserdem fallen Kraft- und Heizbedarf zeitlich nicht gün- 
stig zusammen, indem die Heizung am frühen Morgen 
stark und am Abend wenig beansprucht ist, während der 
Kraftbedarf der Stadt gerade umgekehrt verläuft. Der 
Heizbedarf ist zudem stark von der Witterung und von 
der Jahreszeit abhängig, während der Kraftbedarf von 
der Witterung überhaupt nicht und nur in geringem Masse 
von der Jahreszeit abhängig ist. 

Während der leisten zwei bis drei Jahre sind nun 

durch die Einführung des Hochdruckdampfes für industrielle 
Heiz-Kraft-Betriebe grosse Vorteile und für Projekte städti- 
scher Fernheizanlagen aussichtsreiche Möglichkeiten geschaffen 
worden. Bei den früher üblichen Kesseldrücken von rund 
10 at und Dampf-Temperaturen von 250° blieb bis zu dem 
meist nötigen Heizdruck von 2 bis 3 at nur ein geringes 
Wärmegefälle, das auch nur eine beschränkte Energiemenge 
zu erzeugen gestattete. Heute kann durch die Wahl eines 
passend hohen Frischdampf Druckes und der dazu geeig- 
neten Temperatur das Wärmegefälle und die Leistungs- 
fähigkeit einer Anlage beigegebener Heizsdampfmenge in 
weiten Grenzen verändert und den besonderen Energie- 
Bedürfnissen eines Fabrikbetriebes angepasst werden. Diese 
Erhöhung der Leistungsfähigkeit und Anpassungsmöglich- 
keit der Kraft-Heiz-Anlage wird für ihre weitere Verbreitung 
in industriellen Betrieben und für Fernheizanlagen sehr 
förderlich sein. 
2 Abbildungen то und 11 geben einen Einblick in die 
durch die Einführung des Hochdruckdampfes geschaffenen 
neuen Verhältnisse. Bei einer gegebenen Heizung lassen 
sich (verlustlose Kessel und Turbinen vorausgesetzt) bei 
den früher üblichen Druck- und Temperaturverhältnissen 
von Io at, 250°C und 2 at Gegendruck 722 kW mittels einer 
Million Heizcalorien entwickeln, während bei einem modernen 
Prozess mit бо at, 450° C und 2 at Gegendruck 332 kW 
pro Million Heizcalorien erzeugt werden können. Selbst- 
verständlich muss in beiden Fällen sowohl die Heizwärme, 
wie auch die der geleisteten mechanischen Energie äqui- 
valente Wärme dem Kreisprozess durch Brennstoff zuge- 
führt werden, d. h. bei mehr Leistung ist auch mehr Brenn- 
stoffwärme nötig. Für beide Prozesse ist noch bemerkens- 
wert, dass Wärmeverluste gar nicht entstehen, dass die 
Wirbel- und Reibungsverluste in der Turbine zwar als ein 
Minus an mechanischer Arbeit erscheinen, aber doch als 
Wärme in der Heizung nützlich verwendet werden, und 
dass nur die Wärmeverluste im Kessel, die Lager- und 
Strahlungsverluste in der Turbine und die elektrischen 
Verluste im Generator als Energieverluste zu betrachten 
sind. Die Brennstoffkosten für die in einem solchen Heiz- 
Kraft-Prozess erzeugte Energie betragen daher, wie bereits 
angedeutet, für Kohle von 7500 kcal und 40 Fr./t, je nach 
den Kessel- und Turbinen-Wirkungsgraden, nur 0,58 bis 
0,71 Rp./kWh, wogegen auch im modırnsten reinen Dampf- 
kraftbetrieb mit Kondensation das Dreifache an Brennstoff- 
kosten gerechnet werden muss. (Schluss folgt.) 


für moderne Dampfverhältnisse 
60 at, 450°C, 
2 at Heizdampfdruck. 
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(Bd. 88 Nr. 19 


Zur Wasserberuhigung unterhalb von 


Stauwehren. 
Von Dr. phil. G. LÜSCHER, Ing., Aarau. 


Allgemeines. Das unschädliche Durchlassen überschüs- 
sigerWassermengen durch Stauwehranlagen bietet mit wach- 
sendem Staugefällesteigende Schwierigkeiten. Die Befestigung 
der Abfallböden und ihr Unterhalt bieten bei den grössern 
Stauwehranlagen eine ständige Sorge der Besitzer und ihrer 
verantwortlicher Organe. Anderseits verlangt die Wirtschaft- 
lichkeit der Anlagen, dass mit den Staugefällen auch der Nieder- 
druckwerke möglichst hoch gegangen wird, sodass, trotz der 
erwähnten Schwierigkeiten und Kolkungsgefahren, Gefälle 
bei den modernen Stauwehren von ıo m bis 20 m nicht mehr 
zu den Seltenheiten gehören, auch an Flüssen ohne Aus- 
gleichmöglichkeit starker Wassermengen-Schwankungen. So 
nützt z. В. das Mühleberg- Werk der BK WO ein Stau- 
gefälle von 20 m aus, das projektierte Limmatwerk Wettingen 
der Stadt Zürich ein solches von 23 m, bei durcbzulassenden 
Hochwassermengen von боо, bezw. 800 m®/sek. An Rhein 
und Aare dagegen ging man bis heute nicht wesentlich 
über Io m. 

Die 1902 beim Bau des Stauwehres des Werkes Beznau 
gemachten Erfahrungen, wo der Hochwasserdurchlass unter 
den einteiligen Schützentoren zu Kolkungen im vorhandenen 
Nietfelsen führte, die grössern Abwehrmassnahmen riefen, 
veranlasste uns damals zu dem Vorschlage der Zweiteilung 
der Schützentore, damit nicht die ganze Wassermenge unter 
dem höchsten Gefällsdrucke durchgelassen werden müsse, 
eventuell bei ausserordentlichem Hochwasserdurchlass sich 
die Ueberflutungsströmung an der Unterströmung brechen 
sollte, oder umgekehrt. Aber trotz der spätern Ausführungen 
dieser Massnahmen ist man bis heute zu keinem befriedigen- 
den Ergebnis der kostspieligen Abfallboden- Ausgestaltungen 
gelangt, die sich in der Richtung immer grösserer Aus- 
dehnung bewegten (Eglisau, Augst-Wylen, Laufenburg). 

Neuere Versuche zur Wasserberuhigung. Die Versuche 
von Prof. Rehbock im Wasserbaulaboratorium der Techn. 
Hochschule in Karlsruhe führten zu der Erkenntnis, dass 
das Zustandekommen einer Deckwalze über dem abschiessen- 
den Wasserstrahl auf dem Abfallboden weitestgehende 
Energieverzehrung des schiessenden Strahles bewirkt. Es 
führte ihn diese Erkenntnis zur Ausgestaltung des Abfall- 
bodens mit muldenartiger Vertiefung, deren flussabwärtige, 
flach geneigte Aufstiegrampe die Walzenbildung fördert. 
Diese Versuche führten zur Ausbildung des Sihlüberfalls in 
Zürich. (Siehe Beschreibung durch Prof. E. Meyer-Peter, 
Zürich, in „Schweizer. Bauzeitung“ Band 79, Nr. 6, vom 
11. Februar 1922) 

Die grosse Bedeutung der energieverzehrenden Deck- 
walze ist also erwiesen. Eine Erschwerung ihrer Anwendung 
bedeutet indessen das Fehlen einer einfachen Berechnungs- 
methode, indem in dem oben erwähnten Aufsatze (unter 
Bezugnahme auf eine Arbeit von Rehbock in der , Wasser- 
kraft“, Heft 4 und 5, 1921) gesagt wird: „Für den prak- 
tisch wichtigen Fall des Vorhandenseins einer Walze kann 
zur Zeit nur der Modellversuch zum Ziele führen . . . .“ 
Solche Modeliversuche sind aber umständlich, unter Um- 
ständen auch kostspielig, sodass es doch wünschenswert 
ist, eine einfache Berechnungsmethode zu finden. Zur 
Erkenntnis der Möglichkeit solcher Methoden gelangten wir 
anlässl ch Projektierungsarbeiten und indem wir mit einem 
dem Sihlüberfall nachgebildeten) Modell Versuche unter- 
nahmen, wie in Abbildung ı dargestellt, an dem wir, durch 
unsern Herrn Al. Dittli, alle möglichen Messungen und Fest- 
stellungen machten, deren vorläufiges Resultat wir nicht 
vorenthalten wollen. 

Berechnungsmethode. Der abschiessende Wasserstiahl 
W fährt unter die im Bassin befindliche oder sich an- 
sammelnde Wasserschicht hinein, die sich an der Aufstieg- 
rampe des Bassin als Walze ausbildet. An dieser Deck walze 


1) Sıehe Beschreibung in Band 87, Seite 275 u. ff, Mai-Juni 1926 
Auch als Sonderabdruck erschienen, Red. 


verzehrt deren Wasserreibung die Energie des schiessenden 
Strahles und es wird die Schussgeschwindigkeit verzögert. 
Die Walze selbst weist hierbei eine gewisse Rückwärts- 
neigung a auf und es hält die rückwärts wirkende Kraft 
des Walzengewichtes der Reibung am schiessenden Strahl 
das Gleichgewicht. 


Abb. 2. 


Dies formulieren wir an Hand der Abbildung 2 wie 
nachfolgend ausgeführt. Hierbei bedeutet: 
a — Den Rückwärtsneigungswinkel der Walze, 
dB = Bettbreite-Differential, 
ds — Weg-Differential, 
аё = Kraft-Differential, 
dt = Zeit-Differential, 
v — Geschwindigkeitdes Wassers im schiessendenStrahl, 
v, == Walzenrückflut-Geschwindigkeit, 
4 = Wirkungsfaktor, 
D = Dicke oder Mächtigkeit der Walzenschicht, 
h = desgl. des schiessenden Wasserstrahls, 
К, К» = Konstanten. 
Nun ergibt sich die Reibungskraft zu: 
dk = dB ds Кү (v + о,)?. 
Da die durch die Reibung verzögerte Wassermasse dm die 
Grösse hat: 


dm = dB deih — (worin g — 9,81), 


wird ihre Verzögerung: 
dv tu 2 WV 
pr = К, CEWL Zus 


und damit: 
E a+) =K (4). 

Die Integration der Gleichung verlangt die genauen 
Werte für 1-4-4; aber wir besitzen diese nicht, und müssen 
daher eine mittlere Grösse (1 +4) X, als Konstante appro- 
ximieren, um zu einem ersten einfachen Resultat zu gelangen. 

Es wird die Endgeschwindigkeit v des Wasserstrahls zu 
у= 05е — A + À fas/h 
— vo e #0 +0) s/hn E e rc) 


wobei v die Eintrittgeschwindigkeit des schiessenden 
Strahles (in Abb. 2 unterhalb des Pfeiles bei W) bedeutet. 


Der Einfachheit wegen nehmen wir tt und 


richten die Konstante X, darnach. 


Wir benützen nun die Versuchsresultate des Sihlüber- 
falls in Zürich, die uns die Berechnung der Koeffizienten 
etwas erleichtern. Es war nämlich (nach „5. В. 2.“ vom 
11. Februar 1922, Seite 70): 

Die Sohlengeschwindigkeit v (vo) = 12 m/sek. 

Die Endgeschwindigkeit v = 4.5 m/sek. 

Die Höhendifferenz des Bettes = 7,42 m. 

Die Bettbreite — 36,36 m (min.). 

Die Länge der Walze etwa = 22 m. 

Die mittlere Schussdicke A„ = 0,937 m. 

Die Endfallhöhe = 4.58 m. 

Die theoretische Fallgeschwindigkeit v = 11 m/sek. 


Es würde daraus nach Gleichung 1: 
45 == 0,= 11е К, (1 + À) 22/0,937 
Ka (1 + 4) = — 0,0184 (14-4) = — 0,0368. 
Mit Hilfe dieser Näherungswerte lässt sich der Brems- 


weg s für eine bestimmte durchfliessende Wassermenge 
berechnen, um zu einer festgesetzten Endgeschwindigkeit 


oder: 
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zu gelangen, die im 
allgemeinen im Ma- 
ximum 4 bis 5 m, 
auch bei ausser- 
ordentlichen Hoch- 
wassern, nicht über- 
schreiten sollte. Zur 
vollen Unschädlich- 
machung kann am 
Ende der befestig- 
ten  Abfallboden- 
rampe sodann noch 
eine Zahnschwelle 
(nach Rehbock) an- 
gewendet werden 
(s:,5:B.Z;* Bd;87, 
Nr. 3, vom 16. Jan. 
1926, S. 27 u. ff.). 

Rückfall - Rampe 
und Walszeninhalt 
lassen sich aus der 
Ueberlegung  be- 
rechnen, dass die 
Entstehung und das Bestehen der Walze verlangt, dass 
die Rückfallkraft grösser sei als die Reibung des Strahls 
an ihr, dass also der Walzeninhalt / in m°: 

Jsinac, > [аВ а5 Къ(1 + À} v? 
Da aber der Walzeninhalt / — f dB 45 D wird, erhält man: 
Јав ds Dsinac, > [dBds(1ı +å) v? К, 
ти: Dsinac, > (1 +å)? vn Ka 
Mit Hilfe dieser Berechnungsmethoden ist man im 

Falle, wenigstens angenähert die richtige Abfallbodenform 
für gegebene Projektierungsverhältnisse zu gestalten, die 
dann vor der Ausführung mit Vorteil im Flussbaulaboratorium 
noch näher untersucht wird. Wir behalten uns vor, bei 
weiterem Fortschreiten der Versuchsresultate auf diese Fragen, 
entsprechend ihrer Wichtigkeit, zurückzukommen. Wenn 
auch die hier beschriebene Abfallbodenform nicht allgemein, 
sondern mehr in besondern Fällen wird zur Anwendung 
kommen können, gleich wie dies auch bei der Zahnschwelle 
der Fall ist, so bedeutet sie doch schon in ihrer heutigen 
Form eine Errungenschaft. 


Abb. 1. 


Die Versuche sind seit Einreichung dieser Arbeit 
(Juni 1926) in einem von mir errichteten neuen, grössern 
Laboratorium am Suhr-Fluss ununterbrochen fortgesetzt 
worden; nähere Berichterstattung bleibt vorbehalten. 


Schweizerische elektrochemische und 
elektrometallurgische Industrie im Jahre 1925. 


Ueber den Beschäftigungsgrad in der schweizerischen elektro- 
chemischen und elektrometallurgischen Industrie wärend der letzten 
Jahre entnehmen wir dem „Bericht über Handel und Industrie der 
Schweiz im Jahre 1925“ und zum Teil denen der vorangehenden 
Jahre die folgenden Angaben: 

In der Kalziumkarbid-Industrie hielt die im Jahre 1924 einge- 
tretene Besserung nicht an. War es den schweizerischen Exporteuren 
gelungen, ihren Absatz auf England, Holland, Belgien und auf Ueber- 
see bis nach Indien und Südamerika auszudehnen, so ist anderseits 
die Ausfuhr nach Frankreich und Deutschland infolge der hohen 
Zölle sozusagen verunmöglicht. Als Folge dieser ungünstigen Um- 
stände mussten 7. В. die 1899 gegründeten Werke in Gurtnellen in 
Liquidation treten. Die Ausfuhrzahlen sind seit 1914 die folgenden: 


1914 35900 t 7,8 Mill. Fr. 1920 9900 t 4,4 Mill. Fr. 
1915 55400 t 12,5 Mill. Fr. 1921 9900 t 3,6 Mill. Fr. 
1916 58000 t 17,4 Mill. Fr. 1922 9 300 t 2,2 Mill. Fr. 
1917 59500 t 20,9 Mill. Fr. 1923 6100 t 1,6 Mill. Fr. 
1918 75800 t 35,2 Mill. Fr. 1924 15100 t 3,8 Mill. Fr. 
1919 36900 t 20,2 Mill. Fr. 1925 13900 t 3,3 Mill. Fr. 


Von der Ausfuhrzahl für 1925 entfallen je 5150 t auf die Nieder- 
lande und Belgien, 1200 t auf England und der Rest von 2400 t auf 
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die übrigen Länder. Der mittlere Wert der Tonne Kalziumkarbid, 
der von 217 Fr. im Jahre 1914 auf 547 Fr. im Jahre 1919 gestiegen 
war, betrug 253 Fr. im Jahre 1924 und 239 Fr. im Jahre 1925. 

Die Produktion an Kalziumkarbid für den Inlandmarkt wird 
auf etwa 32500 t geschätzt, wovon 29500 t für die Fabrikation von 
Cyanamid und verschiedenen andern Produkten verwendet wurden. 
Der Verbrauch für Heizung, Beleuchtung und autogene Schweissung 
war mit rund 3000 t um 600 t geringer als im Vorjahr. 

Die Produktion an Cyanamid, die in Martigny und Chippis 
erfolgt, wird auf 27000 t geschätzt. Die Ausfuhr, die wohl einige 
Lagervorräte umfasst, stieg auf 26300 t mit einem Wert von über 
5 Mill. Fr.; Abnehmer waren hauptsächlich Frankreich und Italien. 
Rund 1300 t wurden im Inland verbraucht; weitere 2000 t dienten 
zur Fabrikation von Phosphazot, das sich als Dünger in der Schweiz 
so gut einführt, dass nichts mehr für den Export nach Frankreich 
übrig bleibt, sodass davon die Rede ist, die Produktion erheblich 
zu vergrössern. 

Die andern chemischen Produkte, die aus Karbid hergestellt 
werden, sind immer noch Azeta/dehyd und Essigsäure, deren Export 
sich etwas verringerte, und der Brennstoff „Meta“, der sich immer 
mehr einführt. 

Die Aluminium - Industrie litt während des Winters 1924/25 
unter ungünstigen Wasserverhältnissen. Die Inbetriebnahme des 
Kraftwerks Turtmann gestattete aber dennoch eine Vermehrung der 
Produktion. Die Entwicklung dieser Industrie seit 1914 geht aus den 
nachstehenden Zahlen hervor, die die ausgeführten Mengen an Alu- 
minium und Aluminiumwaren angeben. 


1914 7470t 14,9 Mill. Fr. 1920 6120 t 30,5 Mill. Fr. 
1915 9410 t 37,4 Mill. Fr. 1921 8610 t 27,4 Mill. Fr. 
1916 11370t 49,5 Mill. Fr. 1922 9170t 23,5 Mill. Fr. 
1917 11130 t 56,5 Mill. Fr. 1923 12150 t 31,8 Mill. Fr. 
1918 11370 t 63,4 Mill. Fr. 1924 15700t 47,2 Mill. Fr. 
1919 6 120 t 33,5 Mill. Fr. 1925 17390 t 51,8 Mill. Fr. 


Der Export ist also noch weiter gestiegen. Diese Maximal- 
produktion konnte zu Preisen abgesetzt werden, die angesichts der 
Umstände befriedigend genannt werden dürfen. Für die Versorgung 
mit Rohstoffen ergaben sich keine Schwierigkeiten mehr, und die 
Werke vermochten ihre Lager wieder aufzufüllen. Beschäftigt wurden 
dabei ungefähr 2500 Arbeiter. 

Die Ausfuhr von Ferrosilizium und andern Eisenlegierungen, 
die nach einer vorübergehenden Steigerung im Jahre 1923 im fol- 
genden Jahre wieder zurückgegangen war, nahm 1925 wieder etwas 
zu. Sie betrug für rohes Ferrosilizium und ähnliche Eisenlegierungen: 


1914 16570 t 6,7 Mill. Fr. 1920 6750t 3,3 Mill. Fr. 
1915 19280 t 10,1 Mill. Fr. 1921 2760t 2,4 Mill. Fr. 
1916 22670 t 16,3 Mill. Fr. 1922 2610t 1,1 Mill. Fr. 
1917 22780 t 22,4 Mill. Fr. 1923 4720t 1,8 Mill. Fr. 
1918 15670 t 17,7 Mill. Fr. 1924 2710t 1,6 Mill. Fr. 
1919 9740 t 6,9 Mill. Fr. 1925 3130t 1,9 Mill. Fr. 


Die Besserung der Preise hielt an; nachdem der mittlere Wert 
der Tonne vom Maximum von 1130 Fr. des Jahres 1918 bis 1923 auf 
377 Fr./t gesunken war, stieg er wieder auf 586 Fr./t im Jahre 1924 
und 611 Fr./t im Jahre 1925. 

Die Fabrikation von Zlektro-Gusseisen durch die ,Société de 
la Fonte électrique“ in Bex, die nach zweijähriger Einstellung im 
Laufe des Jahres 1924 wieder aufgenommen war, musste wieder 
aufgegeben werden. Dagegen wurde die Fabrikation von reinem 
und karboriertem Ferrochrom beibehalten und dazu jene уоп Phos- 
phoreisen neu aufgenommen. 

Nachdem die Produktionskosten herabgesetzt werden konnten, 
darf in der Erzeugung von Aluminat-Zement (Eilektro-Zement) 
eine weitere Entwicklung erhofft werden. Das genannte Werk in 
Bex erzeugte im Berichtjahr 500 bis 600 t dieses Zements. 

Die Produktion von Salpetersäure aus Luftstickstoff, in Chippis, 
mittels des elektrischen Lichtbogens, die 1923 trotz mangelnder 
Rentabilität im Interesse des Staates aufrecht erhalten worden war, 
ist schon 1924 endgültig aufgegeben worden, da die Säure vom Aus- 
land viel billiger bezogen werden kann. 

Unter den durch Elektrolyse gewonnenen Erzeugnissen war 
eine fühlbare Vermehrung im Export von Chloraten und Perchloraterr 
festzustellen. Die Ausfuhr (Persulfate in kleinen Exportmengen inf 
begriffen) stieg von 1462 t im Werte von 1,1 Mill. Fr. im Vorjahr au- 
2008 t für 1,66 Mill. Fr. im Jahre 1925. Die im Vorjahr aufgegebene 
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Fabrikation von Kaliumchlorat konnte wegen der zu hohen Herstel- 
lungskosten nur in geringem Umfang wieder aufgenommen werden. 
Natriumchlorat fand als Unkrautvertilgungsmittel ein neues Absatz- 
gebiet. Bezüglich der weitern Erzeugnisse der Elektrolyse, wie 
Natriumchlorid, Chlorderivate, Wasserstoffsuperoxyd u. a., verweisen 
wir auf den genannten Bericht. Erwähnt sei nur noch, dass die 
„Compagnie des produits électro-chimiques“ in Bex, die Kupfer-, 
Zink- und Nickelsulfate usw. auf elektrischem Wege erzeugt (Pro- 
duktion an Kupfersulfaten im Berichtjahr 600 bis 700 t), sich seit 1924 
mit der Herstellung von Kupferplatten befasst (nicht zu verwechseln 
mit Elektrolytkupfer). Es ist gelungen, die Bedingungen festzulegen, 
unter denen man durch direkte Elektrolyse Kupferplatten von gleich- 
bleibender Güte und beachtenswerten mechanischen Eigenschaften 
erhalten kann, die gegenüber den gewalzten Produkten sogar einige 
Vorteile aufweisen. Leider ist die Lage des schweizerischen Kupfer- 
marktes, den sich die Franzosen und Deutschen streitig machen, 
vorläufig ungünstig. 


Vom V.Internationalen Strassenkongress in Mailand. 


An dem vom 6. bis 15. September in Mailand abgehaltenen 
V. Internationalen Strassenkongress hatten sich 53 Staaten offiziell 
durch Delegierte vertreten lassen; die Gesamtzahl der Teilnehmer 
erreichte nahezu 2000, wovon über 50 aus der Schweiz. Die Ver- 
handlungen fanden in Parallelsitzungen statt; die erste Abteilung 
behandelte Fragen aus dem Strassenbau und Unterhalt, die zweite 
wichtige Fragen über Verkehr und Betrieb. Zu den sechs Verhand- 
lungsgegenständen: 1. Betonstrassen, 2. Strassenbeläge aus Bitumen 
und Asphalt, 3. Normalisierung der Abnahmevorschriften für Bitumen, 
Asphalt und Steinkohlenteer, 4. Verkehrszählungen, 5. Entwicklung 
und Ausbau der Städte unter Berücksichtigung der Anforderungen 
des Verkehrs, und 6. Automobilstrassen, waren insgesamt 55 Berichte 
eingereicht worden, davon vier von schweizerischen Berichterstattern. 
Wir beschränken uns heute darauf, die in Bezug auf den Beton- 
strassenbau aufgestellten Folgerungen und Richtlinien wiederzugeben, 
uns vorbehaltend, auf andere der Verhandlungsgegenstände später 
zurückzukommen. Die auf Grund der 19 bezügl. Berichte von Ingenieur 
Ang. Rampazzi aufgestellten und in der gemeinsamen Schlussitzung 
beider Abteilungen angenommenen Schlussfolgerungen sind nach 
der „Schweizer. Zeitschrift für Strassenwesen“ vom 30. September 
die folgenden: 

1. Die mit den Zementbetonstrassen erreichte Entwicklung hat 
bei Verkehr mit schweren gummibereiften Fahrzeugen gute Ergebnisse 
gezeitigt. Wenn die Beläge in allen ihren Einzelheiten nach vervoll- 
kommneten Arbeitsmethoden ausgeführt werden, so lässt die bis- 
herige Entwicklung sie für Strassen mit einer gewissen Verkehrstärke 
geeignet erscheinen. Für Strassen, die noch einen nennenswerten 
Verkehr mit eisenbereiften Fahrzeugen aufweisen, ist noch keine 
befriedigende Lösung gefunden worden. 

2. Es empfiehlt sich, die Versuche mit Spezialbeton weiterzu- 
führen. Die bis jetzt für gewöhnliche Verkehrsverhältnisse ausge- 
führten Strassen erlauben noch keine bestimmten Schlussfolgerungen. 
[In der Schlussitzung machte Mesnager (Frankreich) darauf aufmerk- 
sam, dass der Wortlaut dieses Abschnittes nicht ganz richtig sei. 
Er verwies darauf, dass z.B. Soliditit-Strassen schon seit 15 Jahren 
bestehen und gute Beweise für ihre Bewährung geliefert haben. Von 
dieser Erklärung wurde Notiz genommen.] 

3. Die vom IV. Kongress in Sevilla aufgestellten Vorschriften 
für die Zusammensetzung des Beton werden bestätigt. Der Zement- 
zusatz soll in jedem Einzelfall besonders bestimmt werden und zwar 
unter Berücksichtigung der vorgesehenen Deckenstärke und der zur 
Verfügung stehenden Materialien. 

4. Die Versuche über die Eignung von Metall-Armierungen in 
Betonstrassen, in technischer und wirtschaftlicher Hinsicht und im 
Vergleich mit andern Konstruktionseinzelheiten, die auf die Erhaltung 
solcher, auf wenig festem Untergrund erstellten oder besonders 
starker Beanspruchung ausgesetzten Beläge Einfluss haben, müssen 
fortgesetzt werden. 

5. Die Ansichten der Ingenieure über die Zweckmässigkeit der 
Quer- und Längsfugen in den Betonstrassen sind noch sehr geteilt. 
Wo sie ausgeführt wurden, sind die Abstände zwischen den einzelnen 
Fugen noch sehr verschieden. Die Beobachtungen sollen weitergehen. 

6. Bezüglich der Ausführung der Fugen sollen weitere Erfah- 
rungen gesammelt und Versuche durchgeführt werden, um die beste 


Ausführungsart zu finden. Dabei ist möglichste Vereinfachung an- 
zustreben. 

7. Die Ausführung von Betonbelägen in der Form von einzelnen 
schachbrettartig angeordneten Feldern, wodurch die Breite der 
Dilatationsfugen und die Rissbildung vermindeit werden soll, verdient 
volle Aufmerksamkeit und soll auch Gegenstand weiterer Unter- 
suchungen sein. 

8. Das Aufstreichen von Teer und andern bituminösen Stoffen 
kann in vielen Fällen wichtige Vorteile schaffen. Die Frage muss 
immerhin weiter verfolgt werden. 

9. Die Versuche über die Verwendung von Silikaten zur Ober- 
flächenbehandlung von Betonstrassen, wodurch eine bessere Erhärtung 
und Erhaltung der Beläge erreicht werden soll, sind weiterzuführen. 

10. Die Anwendung von mechanischen Verfahren für die Aus- 
führung von Betonstrassen ist vom technischen Standpunkte aus 
überall da anzuraten, wo nicht wirtschaftliche Schwierigkeiten oder 
besondere Arbeitsbedingungen entgegenstehen. 

11. Bei der Reparatur von Betonstrassen ist die Verwendung 
mechanischer Mittel zu begünstigen, wobei man für die Wieder- 
instandstellung, je nach örtlichen Verhältnissen und der Jahreszeit, 
schnellbindende Zemente oder Asphaltbeton verwendet. 


Miscellanea. 


Jährliche Unterhalt- und Erneuerungskosten von Strassen- 
brücken. Interessante Angaben über diesen Gegenstand enthält der 
Bericht, den C. B. Mc. Cullough, Brückeningenieur beim Strassenbau- 
departement des Staates Oregon, der diesjährigen Jahresversammlung 
des amerikanischen Ingenieurvereins vorgelegt hat. Gestützt auf 
zehnjährige Beobachtungen und Erhebungen vergleicht Cullough die 
jährlichen Unterhalt- und Erneuerungskosten (Amortisation) von Holz-, 
Eisen- und Eisenbetonbrücken, sowie die wirtschaftliche Lebensdauer. 
Nach „Eng. News Record“ vom 23. September 1926 gelangt Cullough 
hierbei zu folgenden Ergebnissen: 


Wistschaftl. Lebens- 
dauer in Jahren 


Jährliche Unterhaltkosten, 
einschliessi. Amortisation 
der Bausumme іп Olio 


Hölzerne Brücken: 
unter günstigsten Verhältnissen 18 bis 20 8,0 
nicht eingedekte Brücken unter 


ungünstigen Verhältnissen . . 12 bis 15 9,0 

eingedeckte Brücken . . 25 bis 35 6,2 
Eiserne Brücken . . 25 bis 65 3,2 
Beton- und Eisenbeton- 

Konstruktionen. . . . 40 bis 80 2,1 


In einer Anzahl graphischer Tabellen ist auch der Verlauf der 
reinen jährlichen Unterhaltkosten, ohne Einrechnung des Betrages für 
den Erneuerungsfonds, dargestellt. Diese Unterhaltkosten betragen 
nach zehn Betriebsjahren 2,2°/ für eingedeckte Holzkonstruktionen, 
1,1°/, für Eisenkonstruktionen und 0,6°/, für Eisenbeton-Konstruktionen. 
Die Kurven, die den Verlauf der aufzuwendenden Beträge für den 
jährlichen Unterhalt und den Erneuerungsfonds darstellen, zeigen 
deutlich eine Minimalstelle, von welchem Zeitpunkt ab die Vermin- 
derung der Amortisationsquote durch die anwachsenden Unterhalt- 
Kosten mehr als ausgeglichen wird. Ју. 


Eidgen. Тесһпіѕсһе Hochschule. Doktorpromotion. Die 
E.T. H. hat folgenden Herren die Doktorwürde verliehen: a) Doktor 
dertechnischen Wissenschaften : Ernst Huber, dipl. Ing.-Chemiker, aus 
Wädenswil [Dissertation: Ueber die Hydrierung und die Pyrogene 
Zersetzung hochmolekularer Kohlenwasserstoffe]; John Mc. Aulay 
B. Sc., A. I. C., A.R.T.C., aus Glasgow (Schottland) [Dissertation: 
Ueber die Theorie der Neutralsalzwirkung]; Hans Rittmeyer, dipl. 
Ing. Agronom, aus St. Gallen [Dissertation: Die Geschichte des 
schweizerischen Zugpferdes mit besonderer Berücksichtigung des 
Stammesaufbaues des Burgdorferschlages]; Pauli Tuorila, Mag. phil. 
aus Jämsä (Finnland) [Dissertation: Ueber die rasche und langsame 
Koagulation von polydispersen Systemen (Gold- und Tonzerteilungen); 
b) Doktor der Mathematik: Fritz Gassmann, dipl. Fachlehrer für 
Mathematik und Physik, aus Küsnacht bei Zürich [Dissertation: 
Ueber Beziehungen zwischen den Primidealen eines algebraischen 
Körpers und den Substitutionen seiner Gruppe; c) Doktor der Natur- 
wissenschaften: Raymund Sänger, dipl. Fachlehrer in Mathematik 
und Physik, aus Adliswil (Zürich) [Dissertation: Temperaturempfind- 
lichkeit der Dielektrizitätskonstanten von СН,, СН, СІ, CH:Cl;, 
СНСІ,, CCl, im dampfförmigen Zustande]. 


6. November 1926. 


VOM UMBAU DES GRANDFEY-VIADUKTS DER SCHWEIZER. BUNDESBAHNEN. 


Abb. 1. 


Gehsteg unter der Fahrbahntafel (5. Okt. 1926). 


Ausstellung „Das Neue Heim‘ im Kunstgewerbemuseum 
Zürich. Am 3. November ist diese Ausstellung eröffnet worden, 
und es ist wohl kaum nötig, die Architektenschaft auf ihre Wichtig- 


keit noch besonders aufmerksam zu machen. Wer allerdings raum- 


künstlerische und kunstgewerbliche Sensationen erwartet, wird ent- 
täuscht sein, denn alle an dieser Ausstellung mitwirkenden Archi- 
tekten bemühen sich gerade, mit den allereinfachsten Mitteln zu 
wirken. Nicht das Einmalige, nicht der ausgefallene Spezialfall wird 
gesucht, sondern das Normale, das, was sich auch bescheidene 
Finanzen leisten können, leisten könnten, wenn nicht immer noch 
in allzuvielen Köpfen das Ideal der mit möglichst vielen, möglichst 
schweren Möbeln vollgestopften Spiesserwohnung spuken würde. 
Es ist erstaunlich, wie es allen Ausstellern geglückt ist, durch 
Reduzierung der Möbel aufs Notwendigste und durch raffiniert aus- 
gedachte, aber einfach auszuführende Anlage der Nebenräume, 
ferner durch geschickte Farbengebung den Eindruck einer leichten, 
sauber-heitern Wohlräumigkeit zu erzielen auf Grundflächen von so 
bescheidenem Ausmass, dass sie mit der üblichen Spiessbürger- 
Möblierung unbedingt beengend wirken würden. 

Neun Architekten haben die Pläne für diese Ausstellung ge- 
liefert, und 66 Firmen sich an ihrer Ausführung beteiligt. Die Archi- 
tektin Lux Guyer zeigt eine komplette Vierzimmerwohnung, deren 
Räume sich mit breiten Türen gegeneinander Öffnen, sodass sie 
dann fast als Glieder eines einzigen grossen Wohnraums erscheinen; 
Architekt W. Kienzle bringt eine Einzimmerwohnung mit ganz kleinen, 
aber ausgezeichnet disponierten Nebenräumen; Architekt S. Rüetschi 
eine Mietwohnung, bestehend aus atelierartig hohem, durch zwei 
Geschosse reichendem Hauptraum, der auf einer Seite von einer 
Galerie durchschnitten wird, unter der, ohne trennende Wand, das 
Wohnzimmer an den hohen Teil anschliesst, die Schlafzimmer 
liegen im Obergeschoss. Es folgt eine Zweizimmerwohnung von 
E. Hartung, und zwischen diese grösseren Aggregate schieben sich 
Einzelräume, ein Damen-Wohnzimmer von Frl. Klaus, das Arbeits- 
Zimmer eines Schriftstellers von Architekt H. Hoffmann, ein Damen- 
Zimmer von Architekt A. Sulzer, ein Speisezimmer von Architekt 
F. Scheibler, sowie ein Raum mit kombinierbaren, kubischen Klein- 
Möbeln von Architekt M. Häfeli. Hoffen wir, dass diese ausge- 
zeichnet gelungene Ausstellung, die ausser den Architekten vor 
allem die Hausfrau betrifft, ihr Teil zur Gesundung des Wohnungs- 
wesens und des Wohngeschmackes beitragen möge. P. M. 

Ausstellung ‚Das Kleinhaus‘ im Gewerbemuseum 
Winterthur. Der Schweizer. Verband für Wohnungswesen und Woh- 
nungsreform veranstaltet diese Ausstellung von etwa 25 erstellten 
und in Ausführung begriffenen Kleinhaus-Kolonien aus allen Gegenden 
der Schweiz ; sie dauert bis zum 28. Nov. d. J. und soll hernach als 
Wanderausstellung in andern Schweizerstädten gezeigt werden. Wir 
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Abb, 2. Blick auf die Fahrbahntafel (2. Okt. 1926). 
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kommen darauf zurück. — Gleichzei- 
tig veranstaltet der genannte Verband 
eine Reihe von Vorträgen, jeweils 
Mittwoch, 20 Uhr, im Kunstgewerbe- 
museum Zürich, und zwar am 10.No- 
vember: Arch. H. Oetiker (Zürich): 
Einfamilienhaus und Mehrfamilien- 
haus. — 17. Nov.: Dr. phil. E. Briner 
(Zürich): Die Vereinfachung in der 
neuen Wohnung. — 24. Nov.: Prof. 
H. Bernoulli (Basel): Sparsame Bau- 
ausführung. — 1. Dezember: Prof. Dr. 
v. Gonzenbach (Zürich): Die hygieni- 
sche Wohnungspflege. — 8. Dez.: 
Arch. K.Hippenmeier, Chef des Bebau- 
ungsplanbureau (Zürich): Bebauungs- 

plan und Siedelung. — 15. Dez.: 
Fri. Arch. Lux Guyer (Zürich): Woh- 
nung und Hausrat. 

Zum Umbau des Grandfey-Via- 
duktes der $. B. B. gibt uns die 
Bauunternehmung nachträglich noch 
zwei ihrer jüngsten Aufnahmen von 
der inzwischen fertigbetonierten Fahr- 
bahntafel. Abbildung 1 zeigt den 
vollendeten Gehsteg zwischen den 
die Fahrbahn tragenden Pfeilern, die 
durch Querwände mit gebogener 

Unterkante untereinander verbunden sind. Diese Querwände sind 
in die Pfeiler eingebunden in den in Abbildung 16 auf Seite 237 
(vom 23. Okt. d. |.) gezeigten Schlitzen. Die Fahrbahntafel ist be- 
messen zur Aufnahme einer Normalbahn - Doppelspur, von der in- 
dessen vorläufig nur ein Geleise gelegt wird, da die ganze Strecke 
Bern-Freiburg z. Zt. noch einspurig ist. 

Erfolge des schweizerischen Motorlastwagenbaues. Vom 
14. bis 16. September fand in Frankreich eine Motorlastwagen-Konkur- 
renz auf dem „Circuit des routes pavées“ statt. Die in drei Etappen 
von 140, 160 und 200 km zurückzulegende Strecke führte mit ziemlich 
starken Umwegen von Roubaix über Lille, Dunkerque, Amiens, Arras, 
Valenciennes zurück nach Lille, und zwar auf Strassen von z.T. 
sehr schlechtem Zustand. Neben französischen und andern Firmen 
war auch die Firma Saurer vertreten und zwar durch vier Wagen, 
in drei der sechs Kategorien. Es darf als erfreulicher Erfolg des 
schweizerischen Motorlastwagenbaues gebucht werden, dass alle 
Saurer-Wagen, in gleichem Rang mit je einem der andern Wagen, 
als erste klassiert wurderi. Hervorgehoben wurde auch die Regel- 
mässigkeit und die Elastizität des Ganges der „camionette“ Saurer, 
der übrigens an der vor der Konkurrenz in Lille abgehaltenen Aus- 
stellung auch der „premier prix d'élégance“ zuerkannt worden ist. 

Anstand in der Architekturkritik. Die Schriftleitung des 
„Zentralblattes der Bauverwaltung“ lenkt unsere Aufmerksamkeit auf 
eine (im „Z. d. B.“ vom 27. v. M. veröffentlichte) Erklärung der „Aka- 
demie des Bauwesens“, aus der hervorgeht, dass der Schriftleiter 
уоп „W. M. B.“, Herr Dr. phil. W. Hegemann, den zehnjährigen Todes- 
tag von Bruno Schmitz in perfider Weise dazu benützt hat, seine 
Denkmalsbauten lächerlich zu machen. — Es fällt uns nicht ein, die 
Schmitz’schen Denkmalsarchitekturen als solche verteidigen zu wollen, 
aber ein Gedenktag ist doch wohl nicht der Anlass, einen Toten 
nochmals totzuschlagen, und in diesem Sinne schliessen auch wir 
uns der Erklärung der Akademie des Bauwesens, des Reichsbundes 
deutscher Technik, des Berliner Architekten- und Ingenieur - Vereins 
und des B.D.A. gern und nachdrücklich an. 

Eine Dieselmaschine von 15000 PS ist vor kurzem im 
Kraftwerk Neuhof der Hamburgischen Elektrizitätswerke aufgestellt 
worden. Der von der dortigen Firma Blohm & Voss als Zweitakt- 
Maschine nach dem Schlitzspülpatent der MAN gebaute Motor 
hat nach den „V.D.1.-Nachrichten“ neun Zylinder von 860 mm 
Durchmesser und 1500 mm Hub. Er arbeitet nach dem doppelt- 
wirkenden Zweitaktverfahren und leistet 15000 PS bei 94 Uml/min. 
Die Maschine ist bis zum Kupplungsflansch 23,4 m lang, hat 4,3 m 
Breite und 10 m Höhe von der Wellenmitte bis zu der Oberkante der 
Zylinderdeckel-Ventile. 

Redaktion: CARL JEGHER, GEORGES ZINDEL. 
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Vereinsnachrichten. 


Zürcher Ingenieur- und Architekten-Verein. 
PROTOKOLL 
der I. Sitzung (Hauptversammlung) im Vereinsjahr 1926/27 
Mittwoch, den 27. Oktober 1926, 201 Uhr, auf der Schmidstube. 


Vorsitzender Ing. A. Walther. _ 

Der Vorsitzende heisst die 122 Anwesenden willkommen. 

Vereinsgeschäfte. Die Protokolle der 13. Sitzung vom 21. April 
und der ausserordentlichen Vereinsversammlung vom 8. September, 
mit Vortrag von Prof. Dr. Schaffernak, sind in der „Bauzeitung“ 
erschienen und werden genehmigt. 

Zum Andenken der zuletzt verstorbenen Vereinskollegen Arch. 
Th. Oberländer, Arch. P. Tappolet und Ing. E. Furrer- Zeller erweist 
ihnen die Versammlung die übliche Ehre. — In den Verein aufge- 
nommen wurde Dipl.-Arch. Max Ernst Haefeli (jun.), Zürich. 

Wahlen. Nach Vornahme der Wahl der nötigen Stimmenzähler 
wird die Anwesenheit von 91 Mitgliedern festgestellt; die Versamm- 
lung ist demnach beschlussfähig. Den Vorsitz übernimmt Vizepräsi- 
dent R. Dubs, dem zu seiner Ernennung zum Professor der E.T.H. 
die Glückwünsche des Vereins ausgesprochen werden. Die infolge 
Ablauf der Amtsdauer in Erneuerungswahl kommenden Vorstands- 
mitglieder: Oetiker, Peter, Sattler und Walther werden bestätigt. Als 
Präsident wird Walther mit Akklamation wieder gewählt. Für die aus 
dem Vorstand austretenden Maschinen-Ingenieure Cattani, Dubs und 
Misslin werden die Maschinen. Ingenieure B. Grämiger (E. W. C.), 
R. Stockar (M. F. O.) und W. Trüb (Direktor des E. W. Z.) vorge- 
schlagen und einstimmig gewählt. — Für den austretenden Rechnungs- 
revisor Arch. H. Kessler wird Arch. A. Debrunner gewählt. 

Der Jahresbericht ist in der ,Bauzeitung“ erschienen; er wird 
genehmigt. 

Rechnang und Budget. Der Quästor Ing. C. Jegher erstattet 
Bericht über die Rechnung. Bei 5520 Fr. Einnahmen und 6345 Fr. 
Ausgaben ergibt sich ein Rückschlag von 825 Fr., der hauptsächlich 
zurückzuführen ist auf zum Teil unvorhergesehene Vermehrung der 
Sitzungen und Vorträge von normal 12 auf 16 im Vereinsjahr 1925/26. 
Der Bericht der Revisoren wird verlesen. Das Wort wird zur Rechnung 
nicht verlangt; diese ist unter Verdankung und Entlastung des 
Quästors genehmigt. — Das Budget ist vom Vorstand beraten wor- 
den und sieht bei 5200 Fr. Einnahmen und 5330 Fr. Ausgaben einen 
Rückschlag von 130 Fr. vor. Das Budget wird wie vorgelegt geneh- 
migt und damit der Jahresbeitrag auf 10 Fr. bezw. 3 Fr. (für die jüngern 
Mitglieder, bis 30 Jahre) festgelegt. — Das Gesamtvermögen des 
Vereins belief sich am 30. September 1926 auf Fr. 30404,65, von 
denen Fr. 14485,55 den Baufonds bilden. 

Als Ersatz für die ausgetretenen De/egierten Grämiger, Lincke, 
Oberländer und Zollinger werden die Architekten G. Korrodi und 
W. Streuli, sowie die Ingenieure О. Cattani und М. Р. Misslin gewählt. 

Die Umfrage wird nicht benützt. _ 

Vortrag von Ing. Carl Jegher, Herausgeber der „5. В. 2.“ : 

Genua-Amsterdam 
Eindrücke von einer Ferienfahrt. 

Vorgängig seiner Ausführungen zum Thema führte der Referent 
die neue photographische Kleinkamera „Leica“ vor, mit der er die 
meisten seiner Bilder im Originalformat von 24 X 36 mm auf Kino- 
filmstreiten aufgenommen, und die sich als sehr leistungsfähig 
erwiesen. Die durch einen ebenfalls von Leitz in Wetzlar stammen- 
den, neuen Universal-Projektionsapparat für Leica-Filme, Glasdiaposi- 
tive bis 9 >< 12 und Epidiaskop auf 2'/s m Breite, also ungefähr 70- 
fach vergrösserten Kleinaufnahmen, liessen z. B. bei den Schiffen der 
Hafenbilder vielfach Wanten und anderes Tauwerk noch deutlich 
erkennen. Ein weiterer Vorzug dieser Leica-Apparatur liegt in ihren 
geringen Betriebskosten, indem ein fertiger Diapositivstreifen mit 
gegen 40 Bildern auf Fr. 3,50 zu stehen kommt, einschliesslich Negativ- 
streifen und Entwickeln !). Die Klarheit der nachfolgenden Lichtbilder 
bestätigte in der Tat dieses Urteil des Referenten. 

Zwei Hafenstädte mit weltgeschichtlicher Vergangenheit, in 
vielem ausgesprochen gegensätzlich, in anderm wieder merkwürdig 
ähnlich, wurden in charakteristischen Ausschnitten vorgeführt. Pläne 
und Bilder der baulichen Gesamt-Stadtanlage, wie typischer Strassen 
und Architekturen im einzelnen, alt und neu, schufen bestimmte 
Eindrücke, verstärkt durch eingeflochtene kleine Episoden, persön- 
liche Erlebnisse in Beobachtung des Volkes und im Verkehr mit ihm. 
Als Ueberleitung vom jäh aufsteigenden, leuchtenden Süden zum 
farbig mildern, flachen Norden, gaben Bilder von der Seefahrt um 
Gibraltar, St. Vincent und die Needles im Kanal Gelegenheit, auch 
technisch interessante Einzelheiten der Navigation, wie den Anschütz- 
Kreiselkompass und die durch ihn ermöglichte automatische Schift- 

1) Dabei kostet die von Wilh. Koch, Optiker in Zürich, gelieferte Kamera mit 


Е = 3,5 und Schlitzverschluss bis LU sek, einschliesslich dreier Metallkascetten (im 
Format normaler Fadenspulen) für je 40 Aufnahmen bloss 325 Fr. 


steuerung in ihrer erstaunlichen Präzision zu schildern; das behag- 
liche Leben auf dem Dampfer „Prins der Neederlanden“ der Amster- 
damer Reederei „Neederland“, die Eigenart seiner sympathischen 
javanischen Bedienung u. a. m., wurden kurz berührt. Der Schluss 
der Vorführung wandte sich dann mehr den Gegenwartsproblemen 
der grosstädtischen, in Holland seit langem erfassten Verkehrsregelung 
zu, um endlich an einigen vorbildlichen modernen Architekturen zu 
zeigen, was es, als Gradmesser der Kultur, für eine Bewandtnis hat 
mit dem Begriff neuholländischer Architektur, die bei uns leider so 
vielfach mitleidig belächelt, wenn nicht gar verhöhnt wird. Und 
als Quintessenz: Die Atmosphäre alter Kultur, die man in jenen 
Seestädten — sofern man dafür überhaupt empfänglich ist — auf 
Schritt und Tritt, im Verkehr der Menschen untereinander, ihrem freiern 
Blick und manch anderm stets von neuem so wohltuend spürt, das 
war das Eindrücklichste von allem, und legte Parallelen nahe mit den 
robustern Lebensformen der lieben Heimat. (Autoreferat.) 

Der mit lebhaftem Beifall aufgenommene Vortrag wird vom 
Vorsitzenden bestens verdankt. 


Schluss der Sitzung 23'° Uhr. Der Aktuar: О. С. 


П. Sitzung im Vereinsjahr 1926/27 
Mittwoch, den 10. November 1926, 201 Uhr, auf der Schmidstube. 
Vortrag (mit Lichtbildern) von Dr. Ing. X. Kobelt (Bern): 
Die Regulierung des Bodensees, 
Hochwasserschutz, Kraftnutzung und Schiffahrt. 
Eingeführte Gäste und Studierende sind willkommen | 


Schweizer. Technische Stellenvermifilung 
S T S Service Technique Suisse de placement 
Ф o el Servizio Tecnico Svizzero di collocamento 


Swiss Tecnical Service 01 employment 


ZÜRICH, Tiefenhöfe 11 — Telephon: Ѕеіпаи 5426 — Telegr.: INGENIEUR ZÜRICH 
Für Arbeitgeber kostenlos. Für Stellensuchende Einschreibegebühr 2 Fr. für 3 Monate. 
Bewerber wollen Anmeldebogen verlangen. Auskunft über offene Stellen und 
Weiterleitung von Oiterten erfolgt nur gegenüber Eingeschriebenen. 


Es sind noch offen die Stellen: 1145, 1187, 1189, 1191, 1195, 


1199, 1201, 1203, 1205, 1207, 1209, 1211, 1213, 1215, 1217, 1248, 1252, 


1254, 1256, 1258, 1260, 1264, 1266, 1268, 1272. 
Tüchtiger Bauführer oder Bauaufseher für Tiefbauten, bezw. 
Eisenbau. Sofort. Deutsche Schweiz. (10942) 
Bautechniker oder Architekt, künstlerisch befähigt, guter 
Zeichner. Dringend. Kt. Zürich. (12064) 
Färberei- Chemiker, mit langjährigen Erfahrungen auf dem 
Gebiet der Seidenbeschwerung im Stück. Rumänien. (1219) 
Geschäftsleiter für Automobilhaus, technisch u. kaufmännisch 
gebildet, mit vollständigen Kenntnissen der Fordmodelle. Bedeuten- 
des Haus in Basel. (1221) 
Ingenieur de fabrication, spécialiste experimenté en auto- 
mobiles, pour la transformation rationelle de la fabrication en serie 
(à ruban, genre americain). Ct. de Neuchâtel. (1223) 
Elektro Ingenieur mit abgeschl. Hochschulbildung, für Versuch, 
station. Sofort. Basel. (1225) 
Maschinen-Ingenieur, mit dem Patentwesen, namentlich dem 
amerikanischen gründlich vertraut, für grosse Maschinenfabrik der 
deutschen Schweiz. (1229) 
Ingenieur, Offizier der schweizer. Armee, mit Hochschulbildung, 
Diplom als Maschinen-Ingenieur u. besond. Befähigung in Mathematik 
und Physik, Deutsch und Französisch, als Adjunkt der Sektion fur 
Schiessversuche. Anmeldungen bis 18. November an die Kriegs- 
technische Abteilung in Bern. (1233) 
Geometra diplomata, con parecchi anni di pratica, disposto 
assumere rilievi completi di mappa catastrale. Da preferirsi postulante 
in possessione di istrumenti geodetici e del necessario materiale. 
Durata minima del lavoro 2 anni. (1234 а) 
Ingenieur qualifié pour la reprise d'un bureau d'études. Béton 
armé. Paris. (1268 a) 
Jüngerer Architekt oder Bautechniker für Bureau und Bau- 
platz. Aargau. (1274) 
Ingenieur, 30 bis 35 Jahre, wenn möglich mit Kenntnissen im 
modernen Strassenbau, gute französische Sprachkenntnisse, für Reise 
in der Schweiz und Bureau. Schweiz. (1276) 
Ingénieur hydraulicien, diplômé d'une Ecole suisse, expéri- 
menté dans l'étude et l'installation de travaux de Génie-Civil relatifs 
aux Centrales hydro-électriques. Belgique. (1278) 
Jüngerer Bautechniker (Zeichner) mit Praxis in guten Arch. 
Bureaux, vorläufig für Heimarbeit. Zürich. (1280) 
Jüngerer Architekt oder Techniker Architekt, flotter Zeichner, 
auch in klassischen Stilen bewandert. Sofort. Deutsche Schweiz. (1282) 
Erfahrener Bautechniker zur Fertigstellung einer Abrechnung. 
Sofort. Architekturbureau in Basel. (1284) 
Absolut tüchtiger Eisenbeton - Ingenieur als Bureauchef von 
Bauunternehmung in Italien gesucht. Italienische Sprache erwünscht, 
aber nicht Bedingung. (1286) 


b 
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13. November 1926. 


INHALT: Moderne Dampfwirtschaft — Das Krematorium im Friedenthal, 
Luzern (mit Tafeln 16 bis 19). — Die neue Hängebrücke über den Delaware zwischen 
Philadelphia und Camden. — Baubudget der Schweizerischen Bundesbahnen für 1927. — 
Miscellanea: American Society for Testing Materials. Elektrische Lokomotiven für die 
Spanische Nordbahn, Automobilverkehr und Strassennetz. Internationale Gesellschaft für 
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Photogrammetrie Neubau der Apparaten-Abteilung der M. Е. O. — Konkurrenzen: Evan- 
gelische Stadtkirche Frauenfeld. Neubau der Schweizer. Volksbank in Solothurn. — 
Zu den V.S.M.-Normen für die Berechnung von Drahtseilen. — Literatur. — Eidgenös- 
sische Materialprüfungsanstalt, an der Е. T. H. und Schweizer. Verband für die Mate- 
rialprüfungen der Technik. — Vereinsnachrichten: Sektion Waldstätte des S. I. А. 
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Abb. 12. Dreizylinder-Dampfturbine, Bauart Brown, Boveri & Cie., für Leistungen von 25000 bis 50000 kW bei 1500 Umijmin. — Längsschnitt rund 1 : 70. 


Moderne Dampfwirtschaft. 
Von PAUL FABER, Oberingenieur von Brown, Boveri & Cie., Baden. 


(Schluss von Seite 263) 


4. Verbesserung des Turbinen-Wirkungsgrades. 

Die Wirtschaftlichkeit der Dampfturbinenanlagen ist 
in den letzten zwei bis drei Jahren auch durch die Ver- 
besserung des Turbinen-Wirkungsgrades wesentlich ge- 
steigert worden. Während bisher eine gute Dampfturbine 
nur 75 bis 77 9%, des ausnützbaren Wärmegefälles als 
mechanische Arbeit an der Kupplung abgeben konnte, ist 
es heute möglich geworden, Turbinen zu bauen, die 80 bis 
87 %, des ausnützbaren Wärmegefälles in nützliche, mecha- 
nische Arbeit verwandeln. 

Im folgenden sei kurz dargelegt, durch welche Mittel 
die Firma Brown, Boveri den Wirkungsgrad ihrer Turbinen 
so sehr verbessern konnte!): 

Das Druckgefälle einer grossen Dampfturbine kann 
nicht, wie bei den meisten Wasserturbinen, in einer einzigen 
Stufe ausgenützt werden, sondern es muss in Teilgefälle 
zerlegt und in vielen aufeinanderfolgenden Stufen verar- 
beitet werden. Die Energiemenge, die von einem Schaufel- 
rad aus der Geschwindigkeitsenergie des strömenden Dam- 
pfes in mechanische Arbeit verwandelt werden kann, ist 
proportional dem Quadrat der Umfangsgeschwindigkeit des 
Schaufelrades, und eine vielstufige Turbine kann daher 
umso mehr Wärmegefälle verarbeiten, je grösser die Summe 
der Quadrate der Umfangsgeschwindigkeiten ihrer Räder 
ist. Baut man eine Turbine mit zu wenig Stufen im Ver- 


1) Dass in dieser Arbeit vornehmlich von der Firma Brown, Boveri 
die Rede ist, liegt weniger daran, dass der Verfasser in dieser Firma tätig 
ist, als ganz besonders daran, dass die Firma als erste des Dampfturbinen- 
baues io einer Veröffentlichung „Hochdruck und Hochüberhitzung“ im Jahre 
1923 auf die Bedeutung des Hochdruckdampfes und der Speisewasservor- 
wärmung hingewiesen und auch als erste der Welt eine Hochdruck-Turbine 
erstellt und in industriellen Betrieb gebracht hat. Natürlich haben auch 
andere Firmen auf diesem Gebiet Erfolge zu verzeichnen. Es läuft з. В. 
seit Januar 1925 in der Kraftzentrale der Siemens-Schuckert - Werke in 
Berlin eine Zoelly-Versuchs-Turbine von Escher Wyss & Cie. mit 100 at, 
400°C, und eine solche für 180 at, 420°C und 3500 PS der gleichen 
Firma soll in nächster Zeit dort aufgestellt werden, Red. 


hältnis zum gegebenen Wärmegefälle, d. h. mit zu kleinem 
X = Х u?|cal, so sinkt ihr Wirkungsgrad. Bis vor kurzem 
hat der Konstrukteur, durch Preisgründe gezwungen, die 
Stufenzahl der Turbine möglichst gering gehalten, und 
stets versucht, alle Stufen in einem Gehäuse unterzubringen. 
Man hat das Z #/cal ungenügend gross gewählt und den 
höchsten Teil der Wirkungsgrädkurve nicht erreicht. Die 
heutigen hohen Kohlenpreise haben aber gelehrt, dass 
Mehrkosten, die für die Verbesserung der Turbine ausge- 
legt werden, sich rasch bezahlt machen, und dass man 
z.B. bei 5°/, Kohlenersparnis doppelt soviel für die 
Turbine bezahlen darf. Brown, Boveri & Cie. haben daher 
die Stufenzahl ihrer neuen, hochwirtschaftlichen Turbinen so 
erhöht, dass der bestmögliche Beschaufelungswirkungsgrad 
wirklich erreicht werden kann. 


Die pro Einheit des Wärmegefälles erhöhte Stufen- 
zahl in Verbindung mit den vergrösserten Wärmegefällen 
zwang dazu, die Beschaufelung auf mehrere Wellen in meh- 
reren Zylindern zu unterteilen, und es entstanden so die 
Zwei- und Dreizylinderturbinen, wie sie in den Abbildungen 
12 und 13 im Schnitt und in Abbildung 14 in Ansicht 
gezeigt sind. Die Unterteilung der Turbine in mehrere 
Gehäuse brachte kurze, starre Wellen mit kurzen Lager- 
abständen und kleinen Gehäusen, die sich unter dem Ein- 
fluss der Wärme nur ganz wenig deformieren können. 
Damit wird es möglich, die Spiele in den Beschaufelungen 
und Stopfbüchsen vollkommen zu beherrschen und in mäs- 
sigen Grenzen zu halten und dadurch die Verluste durch 
Undichtigkeit zu verkleinern. 


Im weitern wurden alle Nebenverluste der Turbine 
systematisch verringert. So entstehen bei gewöhnlichen, 
grossen, raschlaufenden Maschinen, bei sogenannten Grenz- 
Turbinen, Austrittsverluste bis gegen с °/a, weil das Dampf- 
volumen im Turbinenauslass gross ist und die Austritt- 
Querschnitte wegen äusserster Beanspruchung der Eud- 
schaufeln durch Zentrifugalkraft nicht mebr verlängert 
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Abb. 18. Erste Hochdruck-Dampfturbine von Brown, Boveri & Cie. 
Gebaut für 1675 kW, 50 bis 55 at, 450° С, 20 at Gegendruck. 78 
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den neuen, hochwirtschaftlichen Masstab = М Abb. 16. Wirkungsgrad der neuen BBC-Reaktions-Beschaufelung. 
Turbinen durch Aufteilung der 1:35 f À } N 1 Bisherige Parsons-Beschaufelung ; 2 Dasselbe nach Martin ; 3 Neue 
Niederdruck-Turbine in zwei CE Au BBC - Beschaufelung 1925; 4 Dasselbe nach Messungen von Stodola. 
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schaltet, dass sich 1һге axialen Së 
Schübe ausgleichen und beson- Abb. 17. Schnitt durch eine Einzylinder-Dampfturbine, Bauart ВВС, 10000 kW, 3000 Uml/min, o etwa 819,,. 


13. November 1926.) 


Abb. 14. Dreizylinder-Dampfturbine, Bauart BBC, für 18000 kW bei 3900 Umi/min, Wirkungsgrad 85 bis Sin, 


si) 


Abb. 15. Gegeneinander gerichtete Beschaufelungsteile einer Dreizylinder-Dampfturbine, Bauart BBC, für 15000 kW, 3000 Uml/min. 


dere Ausgleichkolben überflüssig werden. Grosse Maschinen 
mit doppelendiger, d. h. in sich ausgeglichener Niederdruck- 
Turbine bauen sich dann durch Gegeneinanderschaltung 
des Hoch- und Mitteldruckteiles dreigehäusig (Abbildungen 
12, 14 und 15), während kleinere Maschinen mit einfachem 
Dampfauslass in zwei Gehäuse unterteilt werden (Abb. 13). 


Dazu kam im letzten Jahr eine nochmalige sehr be- 
merkenswerte Erhöhung des Turbinenwirkungsgrades durch 
Verbesserung der Beschaufelung selbst. In mehrjähriger 
Arbeit in den wissenschaftlichen Laboratorien der Firma 
Brown, Boveri wurden mit Hilfe von Strömungs-Versuchen 


an Modellschaufeln, in feststehenden Beschaufelungsabschnit- ` 


ten und in einer Anzahl besonders gebauter Versuchstur- 
binen die günstigsten Beschaufelungsarten entwickelt. · А15 
Ergebnis dieser Arbeiten ergab sich eine Erhöhung des 
Wirkungsgrades des einstufigen Aktionsrades (dessen Wir- 
kungsweise der eines Peltonrades entspricht) um etwa 5 9/0. 
Der Wirkungsgrad des zweistufigen Aktionsrades (Curtis- 
rad) wurde von etwa 67 auf 74 fie verbessert, und endlich 
war es möglich, den reinen Schaufelwirkungsgrad der 
Reaktionsturbine (Wirkungsweise wie Francisturbine) von 
etwa 88 auf 93 bis 95 °/, zu erhöhen. In Abbildung 16 
sind die Wirkungsgradkurve der Brown, Boveri Beschaufe- 
lung vom Jahre 1925 (Kurven 3 und 4) und zum Vergleich 
die der bisherigen von Parsons geschaffenen Reaktions- 
beschaufelung (Kurven ı und 2) aufgezeichnet. 


An der neuesten Mehrzylinder-BBC-Turbine wurde 
nun diese Reaktionsbeschaufelung als bestbekannte Beschau- 
felung fast ausschliesslich angewandt, sodass in Verbindung 
mit den andern beschriebenen konstruktiven Verbesserungen 
eine Turbine entstand, die Kupplungswirkungsgrade von 
85 bis 87°/, und damit einen ausserordentlich hohen 
Grad der Energie-Umsetzung erreicht. 


Die Verbesserung der Beschaufelung ist auch den nor- 
malen, einzylindrigen BBC-Turbinen (siehe Abbildung 17) 
zu Gute gekommen, deren grössere Einheiten nun eben- 
falls mit Wirkungsgraden von 8o bis 81 °/, gebaut werden. 


Hier möge noch in Abbildung 18, das Bild der ersten, 
seit 1926 in industriellem Betrieb stehenden Hochdruck- 
Vorschaltturbine der „Centrales Electriques des Flandres“ 
in Langerbrugge (Belgien) wiedergegeben werden. Diese 


SCHWEIZERISCHE BAUZEITUNG 


271 


Turbine leistet 1675 
kW, erhält Dampf 
von 50 at, 450° und 
entlässt ihn in eine 


bisher bestehende 
Dampfturbine mit 
20 at Druck. Sie 
besteht aus zwei 


kleinen Einzelturbi- 
nen mit je zwei 
einstufigen Aktions- 
rädern. Die beiden 
Turbinen, die sich 
mit 8000 Uml/min 
drehen, treiben, je 
über ein kleines, ein 
gemeinsames gros- 
ses Zahnrad mit 
1500 Uml/min und 
den damit gekup- 
pelten elektrischen 
Generator an. 


Abb. 19 (S. 273) 
zeigt das Bild einer 


N AU 
' ы. | weitern BBC-Zwei- 
A zylinder-Hochdruck- 


«є turbine mit Reak- 
tions- Beschaufelung 
nach Abbildung 13, 
die seit über einem 
Jahr in den Textil- 
werken Felixdorf bei 
Wien im Betriebe steht. Die Turbine leistet 1600 kW bei 
3000 Uml/min mit Dampf von 32 at, 400°C. Aus dieser 
Turbine werden aus einer Zwischenstufe 10000 kg Dampf 
in der Stunde für Heizzwecke entnommen. 


nr 


5. Verbesserung,der Dampfkessel- Anlage. 


Die Verluste im Dampfkessel entstehen vor allem durch 
die Wärme, die mit den Heizgasen ins Kamin abzieht. Sie 
sind umso grösser, je höher die Temperatur der abziehen- 
den Gase und je grösser ihre Menge im Verhältnis zum 
Kohlenverbrauch ist. Ungefähr um 1880 führte Green 
seinen Rauchgas-Speisewasservorwärmer (Economiser) aus, 
der, wie bekannt, aus einem in die letzten Rauchgaszüge 
eingebauten Rohrsystem besteht, und vom kalten Speise- 
wasser vor seinem Eintritt in den Kesselraum durchflossen 
wird. In diesem Apparat wird die Abgaswärme dem Speise- 
wasser und dem Prozess zugeführt und damit der Kessel- 
wirkungsgrad um 5 bis ron, erhöht. Dieser Rauchgas- 
Vorwärmer wird aber heute unbrauchbar, sobald das Speise- 
wasser durch Anzapfdampf aus der Turbine vorgewärmt 
wird. An seine Stelle tritt daher in neuester Zeit der 
Luftvorwärmer, d. h. ein Wärmeübertragungsapparat aus 
Röhren oder Platten, in dem die Wärme der heissen Rauch- 
gase auf die kalte zum Feuer strömende Verbrennungsluft 
übertragen und auf diese Weise dem Kreisprozess wieder 
zugeführt wird. Diese Vorwärmung der Verbrennungsluft 
ergibt auch eine bessere Verbrennung und erlaubt mit 
weniger Luftüberschuss auszukommen, wodurch die Heiz- 
gasmengen und die Abgasverluste verkleinert werden. Ein 
moderner Kessel entlässt die Heizgase mit nur rund 150° 
Temperatur und nützt etwa 85 °/, der zugeführten Brenn- 
stoffwärme aus. 

Die Feuerung der Dampfkessel ist mannigfach ver- 
bessert worden. Der altbewährte Kettenrost wurde kon- 
struktiv verbessert und damit die lästigen und häufigen 
Reparaturen vermindert. Auch der Treppenrost mit be- 
weglichen Stufen und hoher Kohlenschicht hat sich treff- 
lich eingeführt. Ganz besonders gut ist aber die Kohlen- 
staub-Feuerung in der letzten Zeit entwickelt worden. In 
einer besondern, für die ganze Zentrale dienenden Auf- 
bereitungsanlage oder an einzelnen zu jedem Kessel ge- 
hörenden Kohlenmühlen wird die Kohle getrocknet, ge- 
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eine Flüssigkeit zum Kessel gedrückt. Dort wird der Kohlen- 
staub mit Pressluft in den Feuerraum geblasen und ähnlich 
wie Gas in einem Gasbrenner verbrannt (Abbildung 20). 
Die innige Mischung des Kohlenstaubes mit der Verbren- 
nungsluft erlaubt mit geringsten Ueberschuss-Luftmengen 
auszukommen, dadurch die Heizgasmengen zu verringern 
uad den Wirkungsgrad zu erhöhen. Die Kosten und der 
Energieaufwand für die Pulverisieranlage sind allerdings 
so gross, dass der Vorteil der bessern Verbrennung grössten- 
teils wieder aufgehoben wird. Die Kohlenstaub-Feuerung 
erlaubt aber, minderwertige Kohlen, z. B. Grieskohle der 
Bergwerke oder schlackenreiche Kohlensorten, die sich auf 
Rosten nicht gut verbrennen lassen, mit bestem Wirkungs- 
grad zu verwenden, wodurch in Zentralen, die solche Kohle 
leicht erhalten können, grosse Ersparnisse möglich sind. 
Sie lässt sich auch leicht und rasch den Betriebschwan- 
kungen anpassen, wodurch sich die Abbrennverluste wäh- 
rend den Betriebspausen stark verringern. Die Feuerräume 
der Kessel werden neuerdings sehr gross gebaut, um voll- 
ständige und rauchfreie Verbrennung bei geringem Luft- 
überschuss und gutem Wirkungsgrad zu erreichen. Sie 
werden oft mit wasserdurchflossenen Röhren ausgekleidet, 
weil das ungeschützte Mauerwerk den hohen Temperaturen 
der Feuerung, ganz besonders bei Kohlenstaubheizung, 
nicht mehr stand hält und häufige, sehr teure Repara- 
turen erfordert. 

Die Konstruktion der Kessel selbst wurde trotz der 
Erhöhung von Druck und Temperatur nicht wesentlich ver- 
ändert. Sowohl die Sektionalkessel, z. B. nach Babcock 
und Wilcox, wie die Steilrohrkessel, z. B. nach Sulzer, 
werden laufend für Drücke von 30 bis 40 at und in einigen 
vereinzelten Ausführungen bis 100 at gebaut. Bemerkens- 
wert an diesen Kesseln ist, dass die Nietung ganz oder 
fast ganz verschwindet, und dass die Trommeln geschweisst 
sind, oder aus ganzen, geschmiedeten Stücken mit zusam- 
mengezogenen Böden bestehen. An dieser Stelle darf auf 
die bahnbrechenden und für die Entwicklung des Hoch- 
druckkessels wichtigen Arbeiten von E. Höhn, Oberingenieur 
des Vereins Schweizer. Dampfkesselbesitzer, über Kessel- 
schweissung hingewiesen werden, aus denen die Ueber- 
legenheit der Schweissung gegenüber der Nietung hervor- 
geht. Schliesslich ist noch zu sagen, dass die Kessel immer 
grösser werden. Noch vor wenigen Jahren waren Kessel 
von 500 т? Heizfläche als gross zu bezeichnen und heute 
werden schon solche von 2500 т? gebaut. 

Neben der Entwicklung der normalen Kessel zu Hoch- 
druckkesseln, entstanden auch einige neuartige Kesselbau- 
arten, die sich aber bis heute nicht durchgesetzt haben, 
wohl weil bis jetzt keine Notwendigkeit besteht, vom bis- 
herigen abzuweichen. So baute Blomquist seinen „Atmos- 
Kessel“, in dem wenige, etwa 20 cm dicke Rohre mit etwa 
300 Uml/min drehen !), in der Meinung, gleichmässige Er- 
wärmung der Wandungen zu erhalten. Dass die Stopf- 
büchsen, die bei dieser Konstruktion für die Zuführung 
des Wassers und die Abführung des Dampfes notwendig 
werden, unerwünschte Beigaben sind, ist einleuchtend. 
Prof. Löffler schlägt einen Kessel vor, bei dem keine 
wasserberührten Flächen im Feuer und in den Heizgas- 
zügen liegen !). Es wird dabei Dampf als Wärmeträger 
mittels einer Pumpe im Kreislauf aus dem Kessel durch 
einen im Feuer liegenden Röhrenüberhitzer wieder in den 
Kessel zurückgedrückt. Im Ueberhitzer wird die Wärme 
von den Rauchgasen auf den gesättigten Dampf übertragen 
und dann von diesem als Ueberhitzungswärme zur Heizung 
und Verdampfung des Wassers in den Kessel geleitet. Der 
Vorteil dieses Systems liegt darin, dass die Wärme in ver- 
hältnismässig dünnen Röhren übertragen wird, die ohne 
Schwierigkeiten für die hohen Drücke und Temperaturen 
vorgesehen werden - können. 
ihren bis zu гоо mm dicken Wandstärken, liegen ausserhalb 
des Feuers, erfahren keinen Wärmedurchgang und sind 


1) Siehe darüber: „Zur Hôchstdruckdampf-Entwicklung“, in Bd. 86, 
S. 172 (3. Oktober 1925). Red. 


Die grossen Trommeln, mit 


(Ва. 88 Nr. 20 


Abb. 20. Kohlenstaub-Feuerung der Fuller-Lehigh Co. 
an einem Steilrohr-Dampfkessel mit Kohlenstaub-Silo, Brenner und 
Ventilator für die Verbrennungsluft. 


dadurch vor Wärmespannungen geschützt. Aus dem gleichen 
Grunde werden Kesselsteinablagerungen an geheizten Wan- 
dungen verhütet. Als schwerwiegender Nachteil ist die 


.unter dem hohen Druck stehende Umlaufpumpe mit ihren 


Stopfbüchsen zu betrachten, die auch verhältnismässig viel 
mechanische Energie verzehrt. 

Ein ähnlicher Kessel wurde von Brown, Boveri vor- 
geschlagen, bei dem in einem kleinen Erregerkessel vor- 
erst nur wenig Dampf erzeugt wird, der dann mit natür- 
lichem Druckgefälle durch einen ersten Ueberhitzer strömt, 
dort die Wärme aus den Rauchgasen aufnimmt, und sie 
in eine nächste Kesselstufe zur Verdampfung weiteren 
Wassers leitet. Die nun vergrösserte Dampfmenge wird 
in einem zweiten Ueberhitzer wieder überhitzt und dient 
von neuem zur Heizung und Dampferzeugung in einer 
dritten Kesselstufe usf., bis zur Erreichung der gewünschten 
Dampfmenge. Man erreicht auch so die Uebertragung der 
Wärme in Ueberhitzern an strömendem Dampf und den 
Wegfall der im Feuer liegenden Kesseltrommeln, aber unter 
Vermeidung der Nachteile der Umlaufpumpe. 

Kessel mit sehr hohem Druck von so at und mehr 
sind erst ganz wenige im Betrieb, und die Zukunft muss 
zeigen, ob die bisherige Kesselbauart genügt, oder ob eine 
der neuartigen, dem Hochdruck besonders angepassten 
Lösungen notwendig wird. 

Im Kesselbetrieb wird der Speisewasser -Versorgung 
besondere Aufmerksamkeit gewidmet. Um die Hochdruck- 
Kessel vor Verschmutzung durch kalkhaltiges und vor Ver- 
rostung durch sauerstoffhaltiges Speisewasser zu schützen, 
wird das Kondensat in geschlossenem Kreislauf vom Kon- 
densator zum Kessel geführt. Alle Luft, die im Speisewasser 
oder Dampf enthalten ist, oder die durch Undichtheit im 
Niederdruckteil der Turbine oder in den Rohrleitungen 
eintreten könnte, wird durch die Luftpumpe der Konden- 
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Abb. 19. BBC-Hochdruck-Dampfturbine der Textilwerke Felixdorf, 16000 kW mit 10000 kg Dampfentnahme, 32 at, 400° С, 3000 Umi/min. 
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Abb. 21. 


Schemata der verlustlosen Kreisprozesse einer ältern 
Niederdruck-Dampfturbinenanlage mit 10 at, 2500 С, 90°), Vakuum, und einer 
modernen Hochdruck-Dampfturbinenanlage mit 60 at, 450°C, gei. Vakuum 
und Speisewasser-Vorwärmung durch Anzapfdampf. 


sation abgesaugt. Auch wird z. B. das bei starker Kessel- 
speisung aus dem Speisewasser-Ausgleichbehälter kommende 
Wasser durch den Kondensator oder durch einen beson- 
dern Entlüfter eingeführt, um allen Sauerstoff zu entfernen. 
Als Zusatsspeisewasser, zur Deckung der unvermeidlichen 
Speisewasserverluste, wird heute in den meisten grossen 
Anlagen nur noch destilliertes Wasser verwendet, das in 
besondern Destillations-Apparaten in grossen Mengen er- 
zeugt wird. Die Heizung und Verdampfung des Rohwassers 
geschieht in der Regel durch Anzapfdampf aus der Turbine, 
der den grössten Teil seiner Arbeitsfähigkeit abgegeben hat. 
Der aus dem Rohwasser entstehende sogen. Brüdendampf 
wird dann je nach der Höhe des Heizdampfdruckes entweder 
im Hauptkondensator oder in einem vom Speisewasser durch- 
flossenen Destillierkondensator niedergeschlagen. 


6. Zusammenfassung und Ausblicke. 
Zusammenfassend kann anhand der genannten Zahlen 
gesagt werden, dass der Wirkungsgrad einer Dampfturbinen- 
Anlage in den letzten Jahren wie folgt verbessert wurde. 
І. Erweiterung des theoretischen Kreis- 
prozesses, d. h. Erhöhung von Druck, 
Temperatur und Vakuum (Abbildungen 


1 bis 3) von . 28 auf 40 Die 
2. Rückführung eines Teiles ‘der Ver- 

dampfungswärme des Abdampfes ins 

Speisewasser, d. h. Vorwärmung des 

Speisewassers mit Anzapfdampf (Ab- 

bildung 7) von . . 40 auf 44 o 
3. Verbesserung der Turbinenwirkungs- 

grade, von . . 75 auf 85 °/, 
4. Verbesserung der Dampfkesselwir- 

kungsgrade von . Jo auf 85 % 


Totale Verbesserung des Wirkungsgrades 


einer Dampfturbinenanlage (Abb. 21) von 14 auf 29,0%, 


Während man vor 
kurzem rd. 6000 kcal 
sur Erzeugung einer 
kWh im Dampfkraft- 
werk benötigte, ist es 
heute möglich, mit 
etwa 3000 kcal/kWh 
auszukommen. 


In einem an der 
Landesgrenze, z.B. 
am Rhein bei Basel, 
errichteten Kraft- 
werk, wo die teuren 
Transportkosten der 
Bundesbahnen die 

Wirtschaftlichkeit 
noch nicht stören, 
kann heute der elek- 
trische Strom auch 
bei geringer jähr- 
licher Betriebszeit 
des Werkes zweifel- 
los wesentlich billiger hergestellt werden, als mit irgend 
einem hydraulischen Akkumulierwerk, wie Wäggital, Ritom 
oder Muttsee, 

Ob der aus Dampfkraft zu erzeugende Strom besser 
aus Zentralen des Коһепгеуіегѕ, z. B. aus Braunkohlen- 
werken, statt aus Werken im eigenen Lande bezogen würde, 
wobei der Strom, statt der Kohlen, transportiert werden 
müsste, hätten nähere Untersuchungen zu klären. Es scheint 
aber, dass einerseits der Kohlentransport auf dem Rhein 
nicht teurer wird, als der Transport einschliesslich Verlust 
der elektrischen Energie, und dass andererseits die durch 
Fremdstrombezug entstehende Abhängigkeit der schweize- 
rischen Werke von den ausländischen die Dispositionsfrei- 
heit und damit die Ausnützung der eigenen Anlagen so 
beeinträchtigen würde, dass die Erstellung von Dampfkraft- 
Anlagen im eigenen Lande, selbst bei etwas höheren Ge- 
stehungskosten der Energie, vorzuziehen wäre. 


Es ist zuzugeben, dass ein Dampfkraftwerk fortlaufend 
Zahlungen für Kohlen ans Ausland abführen muss, und 
dass ein solches Werk im Frieden und Krieg vom Ausland 
abhängig ist. Es ist aber auch festzustellen, dass der Koblen- 
verbrauch für Kraftwerke, selbst bei starker Entwicklung 
der kalorischen Zentralen, stets nur einige Prozente des für 
Heizzwecke ohnehin im Lande bestehenden Kohlenbedarfes 
sein wird: Auch bei hydraulischen Anlagen gehen grosse 
Zahlungen ans Ausland, indem alle grossen Bauwerke, wie 
Staudämme, Stollen, Turbinenbäuser usw. meist von aus- 
ländischen Arbeitern gebaut werden, die ihre Ersparnisse 
ins Ausland senden und selbst wieder auswandern. Wenn 
man schliesslich die militärischen Nachteile eines Dampf- 
Kraftwerkes anführt, so sei an eine Aeusserung von General 
Wille, anlässlich der Diskussion über die militärischen 
Nachteile des Splügen- gegenüber dem Greinatunnel er- 
innert, nach der, bei Fragen über wirtschaftliche Dinge, 
die Wirtschaft das Primäre sei und militärische Gründe in 
die zweite Linie zurückzutreten hätten!). Jedenfalls werden 
sich auch hier die Dinge in der wirtschaftlich günstigsten 
Richtung entwickeln, fast ohne Rücksicht auf irgendwelche 
feraliegende politische Verwicklungsmöglichkeiten. 


Die Dampfturbine hat heute den Wirkungsgrad der 
Gasmaschine überschritten und ist dem des Dieselmotors 
schon recht nahe gekommen. Dazu ist die Dampfturbine 
betriebsicherer, billiger in Anschaffung und Unterhalt, und 
kann in viel grösseren Einheiten gebaut werden als der 
Dieselmotor. Besonders wichtig ist aber, dass die Dampf- 
Turbine Kohlen und nicht das viel umstrittene Oel als 
Brennstoff braucht. Die Weltproduktion an Oel ist nur 
etwa ia derjenigen an Kohle, und die Oelpreise sind 
daher allen Zufälligkeiten ausgesetzt. Zehntausend Wärme- 


| 1) Die | Die bezüglichen Aeusserungen des damaligen Obersten Ulrich Wille 
sind in Bd. 59, 5. 203 (13. April 1912) im Wortlaut wiedergegeben. Red. 
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Einheiten aus Oel erzeugt, kosten heute schon bei uns 
etwa 13 Rp. und aus Kohle erzeugt nur 5,0 Rp. Damit 
werden die Brennstoffkosten für eine kWh aus einer Diesel- 
motorenanlage mit 33 °/, Wirkungsgrad 3,4 Rp./kWh gegen 
nur 1,5 Rp./kWh in einer Dampfkraftanlage von 29 Hie 
Wirkungsgrad. Der zunehmende Automobilverkehr und die 
aus Bequemlichkeitsgründen erfolgte Einführung des Oeles 
in den Hausbrand werden die Oelpreise aber künftig wohl 
noch weiter steigern. Auch die totalen Betriebskosten, 
Verzinsung und Amortisation inbegriffen, werden bei der 
Dieselanlage höher sein, als bei der Dampfanlage. Endlich 
dürfte die dem Dieselmotor nachgerühmte dauernde Betriebs- 
bereitschaft bei der heutigen weitgehenden Verkettung der 
elektrischen Ueberlandnetze kein ausschlaggebender Grund 
mehr sein, Dieselmotoren in kalorischen Reservezentralen 
aufzustellen. Alles in allem darf man deshalb behaupten, 
dass die Dampfkraftanlage künftig noch mehr als bisher 
dem Dieselmotor überlegen sein wird und nur in beson- 
dern, meist kleinern Verhältnissen durch den Dieselmotor 
ersetzt werden kann. 

Mit ziemlicher Sicherheit darf prophezeit werden, dass 
sich die kombinierte Heizkraftwirtschaft in allen Ländern 
und auch bei uns einführen wird. Wir werden in ıo bis 


Das Krematorium im 


20 Jahren laufendes, warmes Wasser für Heizung, Bäder, 
Kochen, Waschen in den Häusern beanspruchen, so wie 
wir in den letzten Jahrzehnten das laufende kalte Wasser, 
Gas, Elektrizität und Kanalisation eingeführt haben. Die 
nötig werdenden grossen Wärmemengen wird man in Hoch- 
druckdampfanlagen erzeugen, zuerst zur Krafterzeugung 
ausnützen und dann erst als Abwärme zur Heizung ver- 
wenden. Dabei fallen, wie oben dargetan, die grossen, 50 
bis бо °/, der eingeführten Energie betragenden Abwärme- 
verluste einer reinen Dampfkraftanlage weg, und die Brenn- 
stoffkosten, auf heutige Kohlenpreise bezogen, werden nur 
0,6 Rp./kWh betragen. Die zeitlichen Verschiebungen zwi- 
schen Kraft und Wärmebedarf kann man nach einem Vor- 
schlag von Brown, Boveri & Cie. durch Speicherung der 
Wärme in Wärmespeichern oder, in der Schweiz, durch 
Speicherung der Kraft mit Hilfe der Wasserakkumulierwerke 
ausgleichen und dadurch sowohl Wärme- wie Kraftüber- 
schüsse und Verluste praktisch vermeiden. 

Im Hinblick auf die beschriebene Entwicklung der 
Dampfwirtschaft darf man den Wunsch aussprechen, es 
möchten alle Energieerzeugungs -Möglichkciten sorgfältig 
erwogen werden, bevor neue, teure Wasserkraft-Akkumulier- 
werke in unserem Lande erstellt werden. 


Friedenthal, Luzern. 


Erbaut von Architekt ALBERT FROELICH in Zürich. 
(Mit Tafeln 16 bis 19.) 


Vorbemerkung. Fragen der Friedhof-Architektur und 
des Krematorienbaues sollen später in einem zusammen- 
fassenden Aufsatz von der grundsätzlichen Seite her be- 
trachtet werden. Das Folgende beschränkt sich also auf 
die Beschreibung des Krematoriums Luzern, dem sich die 
Darstellung des Krematoriums Langenthal anschliessen wird. 

Als nach langen und erbitterten konfessionellen Strei- 
tigkeiten der Plan, in Luzern ein Krematorium zu errichten, 
endlich verwirklicht werden konnte, bot sich dem Neubau 
die seltene Gelegenheit, sich dem vorhandenen Gottesacker 
im „Friedenthal“ in unvergleichlich schöner Lage anzu- 
schliessen. Die Bilder der Tafeln ı6 bis ı8 zeigen, dass 
diese wichtigste und dankbarste Aufgabe, die Einfügung 
des Krematoriums in die gegebene Landschaft, vorzüglich 
gelöst ist, und dass aus Friedhof und Krematorium eine 
Einheit geworden ist, von der in ein paar Jahren, wenn 
die Neuheit der Bauten nicht mehr so augenfällig sein 
wird, jeder mit der Baugeschichte nicht vertraute Besucher 
annehmen wird, es sei alles schon bei Anlage des Fried- 
hofs so geplant gewesen. Der Mitteltrakt des Krematorium 
liegt in der Axe des Hauptweges der alten Anlage, seine 
Kuppel ist Blickziel der wundervollen Tuya-Allee, die sich 
in diesem geschützten Winkel zu fast italienischen Zypressen- 
Dimensionen ausgewachsen hat. Die in Terrassen abge- 
treppten Urnenhallen breiten sich als heller Abschluss 
dieses Gräber-Tales am jenseitigen Abhang aus, und geben 
damit dem ganzen Gelände Halt und Richtung. Vielleicht 
ist etwas befremdlich, dass der so streng axial kompo- 
nierte Neubau dann doch nicht wirklich genau auf die 
gegebene Friedhof- Axe ausgerichtet ist, oder genauer: 
dass der durch den Verlauf des Hügelhanges erzwungenen 
Schrägstellung nicht dadurch begegnet wurde, dass man 
wenigstens die frontale Terrassen-Treppe in diese Axrich- 
tung gelegt hat. Sie wäre freilich dadurch schräg, doch 
wohl kaum in störendem Masse schräg gegen das Haupt- 
Portal gelaufen, und man hätte sich für diese Lizenz auf 
das Vorbild der spanischen Treppe vor Trinitä dei Monti 
zu Rom berufen können, wo die gleiche Schwierigkeit an 
noch verpflichtenderer Stelle auftrat. Sehr im Gegensatz 
zur klassischen Architektur identifiziert eben der Klassizis- 
mus der Gegenwart Axialität mit starrer und krampfhafter 
Rechtwinkligkeit, wofür neben dem eben genannten auch 
das Beispiel der so auffälligen Schrägstellung der National- 
bank-Seitenfront zur Bahnhofstrasse in Zürich typisch ist. 

Im Gesamtbild fällt diese kleine Eigentümlichkeit des 
Luzerner Krematoriums deshalb wenig ins Gewicht, weil 


sie nur für einen im Hauptweg stehenden Betrachter in 
Erscheinung tritt, und die Massengruppierung im übrigen 
sehr erfreulich wirkt. Das Verhältnis der horizontalen 
Hallen zum kräftig vertikalen Mitteltrakt ist klar und ein- 
deutig, nicht ganz so klar vielleicht der Anschluss der 
Rechteck-Körper an den zylindrischen Kuppelbau. Es 
war wohl nicht zuletzt die Sorge um diesen Anschluss, 
wenn die Renaissance-Architekten ihre Kuppelbauten nach 
unten jeweils ins Rechteck übergeführt haben. Eigenartig, 
und in der klassischen Architektur wohl kaum nachzuweisen 
dürften auch die Details der Bindung des Portals an den 
Rundkörper sein, die nicht, wie üblich, mit Architrav und 
Fries, sondern mit dem bekrönenden Glied, der Hänge- 
platte durchgeführt ist, die hier nicht nur ihre Ausdrucks- 


Abb. 1. 


Lageplan des Krematoriums im Friedenthal, Luzern. — 1: 1000. 


stärke, sondern sogar ihren Sinn wechselt und zur Gurte 
wird. Die Formensprache des Aeusseren ist erfreulich ein- 
fach, und stellt damit gerade auch im Vergleich mit frübern 
Krematorium-Bauten!) des gleichen Architekten einen sehr 
begrüssenswerten Fortschritt dar. 

i 1) Vergl. Aarau („S.B.Z.“ 27. Juli 1912), Zürich (8. Juli 1916). 
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Aufnahmen von H. Wolf-Bender, Zürich Kunstdruck der A.-G. Jean Frey, Zürich 
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Abb. 6. Schnitt durch die Ахе. — Masstab 1: 


Der vom Friedhof kommende Besucher betritt das 
Gebäude im Untergeschoss, doch findet er die Mitteltüre, 
die zum Ofenraum führt, verschlossen, Er erreicht den 
Abdankungsraum vielmehr links oder rechts über Treppen, 
die dem Zylinderumfang angeschmiegt sind. Trauergäste, 
die zu Wagen ankommen (was bei der beträchtlichen Ent- 
fernung von der Stadt die Regel sein dürfte), halten auf 
der entgegengesetzten Seite, also bergwärts, und erreichen 
das seitliche Portal, zu dem auch die erwähnten inneren 
Treppen führen, durch den Vorgarten. Da es sich meist 
um kleine Besucherzahlen handelt, tritt diese unstreitig 
etwas komplizierte Verkehrsführung kaum störend in Er- 
scheinung, indessen wirkt sie bei der strengen Axialität des 
Ganzen unerwartet. In der Gebäudeaxe liegt hinten, also 
bergwärts, das grosse Portal für die Einführung des Sarges 
und der Kränze unmittelbar in die Aufbahrungsnische. 

Der Abdankungsraum (Tafel 19) ist in mystisches, 
intensives Blau getaucht, er bekommt sein Licht ausschliess- 
lich aus dem Kranz hochgelegener Fenster, die ihrerseits 
wieder von blauen Vorhängen verhüllt sind; über dem 
Katafalk im apsidenartigen Anbau brennt eine (elektrische) 
Grabes-Ampel in blauer Krystallschale, sodass nur die 
goldg'änzenden Messingketten, an denen sie aufgehängt 
ist, im direkten Licht funkeln. Blau, in ring- und strahlen- 
artig angeordneten Formen abschattiert, ist auch die Flach- 
kuppeldecke über dem grauen Kranzgesims, blau ist selbst 
noch die Bestuhlung; der Boden in Supership-Linoleum 
(einer Stiftung der Fabrik Giubiasco) zeigt ein Strahlen- 
muster in schwarz und grau. Der in geheimnisvolle Däm- 
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merung gehüllte Raum wird von mehrarmigen 
Wandleuchtern erhellt. Das Ornamentband unter 
den Figuren ist graublau, einige Töne heller als 
die blaue Wand; die Figuren sind in der Haupt- 
sache gelb, wirkungsvoll zum Blau kontrastierend. 
Die Einheit des Raumes und der Stimmung, mag 
man sich zu dieser selbst stellen wie man will, 
ist also aussergewöhnlich geschickt gewahrt. Die 
Figuren, wie auch sonstiger Schmuck an Supra- 
porten u.drgl. stammen von Prof. Eduard Renggli. 
Der Katafalk trägt reiches goldenes Ornament, 
desgleichen die zwei Rednerpulte. Während der 
Sarg lautlos (vermittels Oelpressung) im Katafalk 
versinkt, steigen zu beiden Seiten metallene 
Klappen in Form von Zylindersegmenten auf, 
die den Blick nach unten, in den Ofenraum ver- 
wehren; während dieses von Orgelklängen be- 
gleiteten Vorganges, schliesst sich, ebenfalls auto- 
matisch, der tiefviolette, fast schwarze Samt-Vorhang mit 
silbergrauer Borte, der ebenfalls vom Ofenraum aus be- 
tätigt wird. An technischem Komfort der Inszenierung 
wird somit ein Aeusserstes geboten, sodass der Luzerner 
Feuerbestattungsverein auf sein wohlgelungenes Werk mit 
Recht stolz sein darf. 

An bautechnischen Daten ist zu vermerken: Der Ver- 
brennungsofen steht in einem zweiten Untergeschoss, zum 
Teil im Felsen des Hügels, sodass für die Kamine die 
erforderliche Höhe von ı8 m erreicht wurde, ohne dass 
sie aus dem Baukörper herausragen (wovor man allgemein 
eine merkwürdige Scheu zu haben scheint). Von vornherein 
ist Platz für einen zweiten Kremationsofen vorgesehen; die 
Züge dieser Oefen führen beidseits der Aufbahrungs-Apsis 
empor, im Abdankungsraum als zylindrische Körper sicht- 
bar, um sich im Dach zu vereinigen. Der Verbrennungs- 
Ofen, ein Koksgenerator, wurde von der Firma Walser & Cie. 
(Winterthur) erstellt; die Heizung des Raumes erfolgt 
durch einen besonderen Heizkessel. Die Gebäude sind in 
Stampfbeton ausgeführt, mit gleichzeitig betonierter, innerer 
Schlackensteinauskleidung, das Dach in Eisenbeton. Die 
Kosten der ersten Bauetappe (Hauptbau mit Stützmauer) 
beliefen sich auf 280000 Fr., die der sämtlichen Urnen- 
hallen, Urnenhaine und Umgebungsarbeiten auf weitere 
120 ооо Fr. Im Boden der ОгпепћаПеп sind Fächer ver- 
schiedener Grösse betoniert, die als Urnengräber dienen, 
und dann mit horizontalen Steinplatten verschlossen werden; 
ausserdem weisen sie die üblichen, hier angenehm locker 
verteilten Urnen-Nischen in der Rückwand auf. P.M. 
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Abb. 1. Die eingestürzte Oderbrücke bei Gartz, vom linken Ufer aus. 


Zum Einsturz der Oderbrücke bei Gartz. 


Die Bauwelt und insbesondere der Beton- und Eisen- 
betonbau haben ein begreifliches Interesse daran, bald 
näheres über die Ursachen des Brückeneinsturzes bei Gartz 
zu erfahren. Einzelheiten über die Unfallursache können 
jedoch nicht mitgeteilt werden, solange die gerichtliche 
Entscheidung nicht gefallen ist. 

Nach unsern bisherigen Feststellungen lässt sich in- 
dessen heute schon sagen, dass der Brückeneinsturz mit 
der Eisenbetonbauweise an sich nichts zu tun hat. Nach 
Lage der Verhältnisse hätte der Einsturz der Brücke auch 
eintreten müssen, wenn die Ueberbauten nicht aus Eisen- 
beton, sondern aus einem andern Baustoff hergestellt 
worden wären. Da wir nicht in der Lage sind, in ein 
schwebendes gerichtliches Untersuchungsverfahren einzu- 
greifen, behalten wir uns weitere ausführliche Veröffent- 
lichungen bis nach Abschluss des Verfahrens vor. 

Deutscher Beton-Verein. 


Dem Ersuchen des Deutschen Beton-Vereins um Auf- 
nahme dieser Aeusserung entsprechen wir umso lieber, als 
es auch unserer Gepflogenheit entspricht, über Unfälle und 
ihre Ursachen erst zu berichten, wenn sie einigermassen 
abgeklärt sind. Wir beschränken uns daher heute darauf, 
aus den uns zur Verfügung stehenden Unterlagen lediglich 
die obenstehenden Bilder wiederzugeben, um wenigstens 
einen summarischen Begriff davon zu vermittlen, um was 
es sich handelt. 

Das pommersche Städtchen Gartz liegt am linken 
Ufer der Oder, ungefähr 25 km oberhalb Stettin. Die neue 
Strassenbrücke ist am Sonntag den 19. September zum Teil 
eingestürzt. Der eine der beiden Strompfeiler gab nach, 
als man damit beschäftigt war, den Rest der Spundwände 
abzuschneiden; er riss die anschliessenden Oeffnungen mit 
in den Fluss, die stadtseitige Oeffnung ist erhalten ge- 
blieben. Die Brücke hat drei Stromôffnungen, eine mittlere 
von 58,2 m und zwei Seitenöffnungen von je 37,2 m Spann- 
weite. Ihre Ueberbauten sind, wie die Bilder zeigen, Zwei- 
gelenkbogen mit Zugband und angehängter Fahrbahn, die 
Pfeilhöhe ist in den Seitenöffnungen 7,5 m, in der Mittel- 
öffnung 10,5 m; die Brückenbreite beträgt 5 m, mit beid- 
seitigen Schlammkanten von je 0,40 m. Die Brückenbogen 
bestehen aus Eisenbeton, die Pfeiler aus Schüttbeton, die 
Hängesäulen sind Rundeisen, mit Beton ummantelt. 


Die neue Hängebrücke über den Delaware 
zwischen Philadelphia und Camden. 


Die Hängebrücke über den Delaware River zur Ver- 
bindung der Städte Philadelphia und Camden ist Anfang 
Juli ds. Js. dem Verkehr übergeben worden (Abbildung ı). 
Sie übertrifft in fast allen Abmessungen die bekannten 
New Yorker Riesenbrücken und stellt somit die längste 
Hängebrücke der Welt dar. Erbaut wurde sie in den Jahren 
1922 bis 1926 unter Leitung von Ing. Ralph Modjeski, des 


Abb. 2. Der am 19. Sept. 1926 eingestürzte Brückenteil am rechten Ufer. 


bekannten amerikanischen Brückenbau-Experten, mit dem 
die Ingenieure George S. Webster und Lawrence A. Ball 
assoziiert waren.!) 

Dem Baubeginn gingen umfangreiche Versuchsboh- 
rungen im Flussbett des Delaware River und an den für 
die Verankerungen vorgesehenen Uferstellen voraus, durch 
die sehr befriedigende geologische Verhältnisse festgestellt 
werden konnten. Man fand überall festen Fels in verhält- 
nismässig geringer Tiefe vor. 

Keine neue Brücke in den Vereinigten Staaten ist 
vor und während ihres Baues zum Gegenstand so zahl- 
reicher und eingehender Forschungen und Versuche ge- 
macht worden, wie die Delaware River-Brücke. Diese 
Forschungsarbeiten, auf die hier leider nicht näher einge- 
gangen werden kann, erstreckten sich insbesondere auf 
die Festigkeit auf Druck beanspruchter Stehbleche, die 
Festigkeit des Kabeldrahtes bei gleichzeitiger Beanspru- 
chung auf Zug und seitlichen Druck, sowie unter kombi- 
nierten Zug- und Biegebeanspruchungen, die Festigkeit um 
eine Seilscheibe gebogener Drahtseile, die Festigkeit der 
Drähte in Litzen und den Reibungswiderstand der Kabel- 
stützen. Eine Reihe von Zweifeln ist durch diese Arbeiten 
geklärt worden, und die Forschungsergebnisse werden für 
zukünftige Brückenbauten von erheblicher Bedeutung sein. 


Die Gesamtlänge der Brücke einschliesslich der Auf- 
fahrten beträgt rund 3 km, die Entfernung von Veranke- 
rung zu Verankerung ist 690 m, die Hauptspannweite misst 
534 m. Die Fahrbahntafel ist 38 m breit und bietet Raum 
für sechs Reihen Fahrzeuge?), zwei Strassenbahngeleise 
und zwei Schnellbahngeleise. Auf seitlich auskragenden 
Konsolen sind beidseitig Fussgängerwege von je 3 m Breite 
vorgesehen. 

Für die Gründung der Pylonen-Unterbauten wurden 
stählerne Senkkästen verwendet, die sich so gut bewährten, 
dass das einzige Bedauern der Ingenieure darin bestand, 
nicht auch die wenigen aus Holz hergestellten Teile, vor 
allem die Wände über der Arbeitskammer und die obere 
Versteifung aus Stahl konstruiert zu haben. Für Sicher- 
heitseinrichtungen in den Senkkästen war in hervorragen- 
dem Masse gesorgt. Eines der ersten Probleme beim Bau 
grosser Senkkästen, nämlich die Stützung des Caissons 
während seines Baues und das Zuwasserlassen nach Voll- 
endung, fand von vornherein eine glückliche Lösung da- 
durch, dass in der Nähe mehrere grosse Werften mit er- 
fahrenem Personal vorhanden waren, was zur Verringerung 
der Kosten und der Bauzeit wesentlich beitrug. Die Fül- 
lung mit Beton ging verhältnismässig rasch vor sich. Der 
Pylonen-Unterbau auf der Philadelphia-Seite wiegt rund 
18000 t, der Unterbau auf der Camdener Seite, der 5 m 
tiefer ruht, rund 28000 t. Ueber den Senkkästen wurde 
massives Granitmauerwerk aufgeführt. 


1) Die Abbildungen sind „Eng. News Rec.“ vom 30. Sept. d. J. ent- 
nommen, wo konstruktive Einzelheiten zu finden sind. Red. 

D Auf der mittlern Fahrbahn von 57’ — 17,4 m Breite, somit 2,9 m 
pro Autospur auf mehrspuriger Strasse; bei der ältern Queensboro-Brücke 
sind es (nach Abb. 2) 2,58 m, bei Manhattan 2,67 m. Red. 
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Abb. 2, Oben Querschnitt 1 : 500 der neuen Delaware-Brücke ; 
Darunter Vergleichskizzen 1 : 800 amerikan. Hängebrücken. (Nach „Eng. News Rec zi 


Die Verankerungen sind riesige, mit Granit verkleidete 
Betonbauwerke von 66 m Länge, 58 m Breite und 53 m 
Höhe über Grund. Die Fundamente sind auf festen Fels 
niedergeführt und ruhen in Philadelphia 20 m, in Camden 
32 m tief unter der Bodenoberfläche. Jede Verankerung über- 


Die neue Hängebrücke über den Delaware River in Philadelphia: Mittelöffnung 534 m weit. 


trifft an Gewicht den durch die Kabel auf 
sie ausgeübten Zug um das fünf- bis sechs: 
fache, und das vereinigte Gewicht beider 
Verankerungen ist mehr als siebenmal so 
hoch, wie die gesamte von den Kabeln 
aufgenommene Last. Die Höchstlast, die 
die Kabel überhaupt je zu tragen baben 
werden, ist auf 54000 t veranschlagt, wo- 
von 70°/, auf das Eigengewicht des Bau- 
werkes und 30°/, auf die Verkehrslast 
entfallen. Die Maximal-Eigenlast enthält 
ausser dem Bauwerk selbst noch etwa 
14°/, Lastreserve für elektrische Leitungen 
und andere künftige Mehrlasten. Der errech- 
neten Verkehrslast von 16300 t liegt die 
Annahme zugrunde, dass 150 Strassen- 
bahnwagen, 120 Schnellbahnwagen, 1000 
Automobile und ein ganzes Heer von 
Fussgängern die Brücke völlig bedecken. 
Ein derartiger Belastungsfall ist zwar un- 
wahrscheinlich, aber zur Sicherheit den- 
noch vorgesehen. Das Fundament einer 
jeden Verankerung besteht aus zwei Teilen; 
im Vorderteil befinden sich zwei grosse 
rechteckige Senkkästen, deren jeder 12 m 
breit und 38 bezw. 43 m lang ist, wäh- 
rend am hintern Ende acht kleinere, runde 
Senkkästen von 6 m Durchmesser nieder- 
geführt sind. Die Kabel erreichen die 
Verankerung 39 m über Grund, biegen 
über stählerne Neigestützen und fübren in 
einem Winkel von 45° in das Mauerwerk. 
Etwa ı2 m unterhalb des Kabelruhepunktes 
auf der Neigestütze strahlen die Kabeldrähte 
aus und schlingen sich um gusseiserne Schuhe, die ihrer- 
seits mit an kräftigen Ankerträgern befestigten Augenstäben 
verbunden sind. Diese kastenförmigen Ankerträger sind 
12 m lang und so tief in die Verankerung hinabverlegt, 
dass der Maximal-Kabelzug reichlich grossen Widerstand 
in dem durch die Betonmassen ausgeübten Druck findet. 

Die Pylonen besteben aus je zwei Ständern, die stark 
gegeneinander versteift sind. Die Kabelsättel sind fest 
und verschieblich mit den Pylonenköpfen verbunden; der 
durch die wechselnden Belastungs- und Temperaturverbält- 
nisse bedingten wagrechten Verschiebung der Kabelstütz- 
punkte wird infolgedessen ausschliesslich durch entspre- 
chende Ausbiegungen der Pylonenköpfe in Richtung des 
Kabelzuges Rechnung getragen, äbnlich wie dies bereits 
bei der Manhattan-Brücke der Fall ist. Aus der sich bieraus 
ergebenden Notwendigkeit, einen Stabl von bober Elasti- 
zität für die Pylonen zu verwenden, entschloss man sich 
zur Wahl eines Silicon-Stabls von 3160 kg/cm? Streckgrenze 
und mindestens 5600 kg/cm? Zerreissfestigkeit. Die Pylonen 
messen 104 m vom Mauerwerk bis zum Kabelsattel. Für 
die Versteifungen kam Kobhlenstoffstahl von 2600 kg/cm? 
Streckgrenze und 4400 bis 4900 kg/cm? Zerreissfestigkeit 
zur Verwendung. Die gesamte Stahlmenge in den Pylonen 
beträgt 8900 t. 

Während bisber Hängebrücken mit hoben Belastungen, 
wie die drei New Yorker Brücken, stets mit mindestens 
vier Kabeln gebaut wurden, sind bei der Delaware River- 
Brücke nur zwei Kabel verwendet (Abbildung 2). Dafür 
mussten diese den hoben Durchmesser von 76 cm erhalten, 
der um fast 50°/, grösser ist, als der Durchmesser der 
nächst stärksten Kabel, jener der Manhattan-Brücke in 
New York. Jedes der beiden Kabel bestebt aus бт Litzen 
zu je 306 Drähten, also insgesamt 18666 Einzeldrähten. 
Der Kabeldrabt besitzt eine Zerreissfestigkeit von über 
15600 kg/cm?, die beiden Kabel erforderten eine Draht- 
menge von mehr als 6000 t. 

Die Versteifungsträger und die Fahrbahntafel sind 
mittels zahlreicher Drahtseile an die Kabel angehängt. Die 
nach dem Warrentyp ausgebildeten Versteifungsträger, 
deren Systemhöhe 8,5 m beträgt, sind nach der neuern 
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Theorie der Durchbiegungen, wie sie zuerst von Melan gezeigt 
und späterhin durch Moiseiff weiter entwickelt worden ist, 
berechnet. Die Anwendung dieser Theorie — hier, wie auch 
bei der Manhattan-Brücke, durch Moiseiff vorgenommen — 
ermöglichte es, bei der Delaware River-Brücke eine Erspar- 
nis von 850 000 Dollars gegenüber dem Betrage zu erzielen, 
den der Bau sonst erfordert hätte. Für die Gurte der Ver- 
steifungsträger wurde ein Spezialnickelstahl von 3860 kg/cm? 
Streckgrenze und 6330 kg/cm? Zerreissfestigkeit verwendet, 
der durchschnittlich 3,2°/, Nickel enthält; die vertikalen 
und diagonalen Trägerglieder wurden aus Silicon-Stahl her- 
gestellt, ebenso die Windverbände. Für die Versteifungs- 
träger und die Fahrbahntafel kamen insgesamt 17000 t 
Stahl zur Verwendung. 

Die Kosten der Brücke belaufen sich auf 37 Millonen 
Dollars, in welchen Betrag jedoch erhebliche Aufwendungen 
für Schaffung neuer Strassen und freier Plätze im Bereich 
der Brückenköpfe eingeschlossen sind. 

Ing. Karl Möhringer, Berlin. 


Baubudget der Schweizer. Bundesbahnen für 1927. 


Dem vor kurzem bekannt gegebenen Voranschlag der Schwei- 
zerischen Bundesbahnen für das Jahr 1927 entnehmen wir die 
folgenden Angaben über die für den Bau neuer Linien, sowie für 
Neu- und Ergänzungsbauten an den im Betrieb stehenden Linien 
vorgesehenen wichtigsten Ausgabeposten, soweit sie zu Lasten der 
Baurechnung fallen. Dazu kommt noch eine Summe von 13,577 Mil- 
lionen Fr. zu Lasten der Betriebsrechnung. 

Bau neuer Linien: 


Genfer Verbindungsbahn (Pont Butin) 60 000 Fr. 
Surbtalbahn . RS ae А 500 000 ,, 
Neu- und Ergänzungsbauten an fertigen Linien: 

Elektrifikation (ohne Rolimaterial) . 27 385 000 „ 

Kreis I. 6157100 „ 

Kreis Il м мо С 7 903 900 „ 
Kreis о е © ie . + + . . +. 9969600 „ 
Rollmaterial . . . . . . 23240000 „ 
Mobiliar und Gerätschaften 597500 „ 
Hiltsbetriebe . Е 667 500 „ 
76 207 600 Fr. 


Bei der für die Elektrifikation (ohne Rollmaterial) vorgesehenen 
Ausgabensumme von 27385000 Fr., die um 7624000 Fr. kleiner 
ist als die des Budget für 1926, ist die vierte Rate von 10 Mill. Fr. 
des von den eidgen. Räten für die Beschleunigung der Elektrifikation 
bewilligten Bundesbeitrages von 60Mill.Fr. bereits in Abzug gebracht, 
Die Hauptausgabe verursacht mit 4000 000 Fr. das Kraftwerk Vernayaz, 
sowie mit 6100000 Fr. die Hauptübertragungsleitung Vernayaz- 
Rupperswil. Eine Ausgabe von 4440000 Fr. ist vorgesehen für die 
Uebertragungsleitungen Vernayaz-Rupperswil, Steinen-Seebach, See- 
bach-Grüze, Rapperswil-Gossau, Kerzers-Freiburg, Vernayaz - Massa- 
boden (anlässlich des Umbaues der Strecke Brig-Sitten für Einphasen- 
strom), Kerzers-Freiburg und Kerzers-Biel;; eine solche von 5 825 000 Fr. 
für die Unterwerke Puidoux, Kerzers, Rupperswil, Burgdorf, Gossau, 
Sargans, Grüze, Freiburg und Biel; eine solche von 10560000 Fr. 
für die Fahrleitungen Rothkreuz - Rupperswil, Winterthur - St. Gallen- 
Rorschach, Winterthur - Romanshorn- Rorschach, Richterswil-Chur, 
Sargans-Buchs, Palézieux- Bern, Yverdon -Biel-Olten, Bern- Biel, 
Münster -Delsberg und Rapperswil-Wattwil (Rickentunnel): eine 
solche von 5252000 Fr. als Anteil an die Abänderung der Schwach- 
strom-Anlagen auf den genannten Strecken. 

Aus den für die drei Kreise aufgeführten Bauausgaben seien 
die folgenden wichtigern Posten (mit über 200000 Fr. zu Lasten der 
Baurechnung) erwähnt: Im Äreis / an die Erweiterung bezw. den 
Umbau der Bahnhöfe Genf 2 000 000 Fr., Brig 300000 Fr., Neuenburg 
380 000 Fr., Delsberg 350 000 Fr., Freiburg 450000 Fr. und der Station 
Bouveret 240000 Fr., an den Ersatz der Brücke über den Zihlkanal 
bei Brügg 300000 Fr., als Anteil an den Kosten für Schwachstrom- 
Leitungen auf der Strecke Yverdon- Biel- Mett 476000 Fr. und den 
Strecken Zollikofen Biel und Münster-Delsberg 344 000 Fr. Im Kreis 1] 
an den neuen Rangierbahnhof Basel auf dem Muttenzerfeld 2 900000 Fr. 
an die Erweiterung der Bahnhöfe Luzern 320000 Fr. und Chiasso’ 
900 000 Fr., an das zweite Geleise Solothurn-Lengnau 330 000 Fr., an 


den Umbau der Aarebrücke bei Olten 230000 Fr. und als Kostenanteil 
der Schwachstromleitungen auf den Strecken Rothkreuz-Rupperswil, 
Brugg-Hendschiken und Olten-Biel 630000 Fr. /m Kreis Ш an den 
Umbau und die Erweiterung der Bahnhöfe Ziegelbrücke 300 000 Fr., 
Chur 900 000 Fr., Winterthur (neue Stellwerkanlage 300 000 Fr., Rangier- 
bahnhof 268000 Fr.) 568000 Fr., Brugg (Unterführung) 570000 Fr., 
Zürich (neues Postdienstgebäude 300000 Fr., neue Lokomotivremise 
1400000 Fr.) 1700000 Fr., sowie der Stationen Zürich-Wollishofen 
200000 Fr. und Heerbrugg 200 000 Fr., ап den Umbau der linksufrigen 
Zürichseebahn im Gebiete der Stadt Zürich 800 000 Fr., an das zweite 
Geleise Wil-Uzwil 900000 Fr., für Verkleidungen in verschiedenen 
Tunneln der Strecke Weesen-Wallenstadt 200 000 Fr., an den Ersatz 
der Brücke über den Linthkanal vor Ziegelbrücke 377 000 Fr. und als 
Anteil an den Kosten für Schwachstrom-Anlagen auf den Strecken 
Winterthur-Romanshorn-Rorschach, Richterswil-Chur und Rapperswil- 
Wattwil 597 000 Fr. 

Der Ausgabeposten für Rollmaterial, in dem die Vergütung für 
auszurangierendes Material (50 Lokomotiven, 16 Personenwagen, 
13 Gepäckwagen und 300 Güterwagen) mit 6360 000 Fr. berücksichtigt 
ist, enthält u. a. einen Posten von 15200000 Fr. an die 72 im Jahre 
1926 in Auftrag gegebenen und einen solchen von 630000) Fr. an 
die Kosten von 48 im Jahre 1927 zu bestellenden Triebfahrzeuge. Für 
Neuanschaffung von Personenwagen sind 3 980 000 Fr. und von Güter- 
wagen 405 000 Fr. vorgesehen. Für die Ausrüstung von Wagen mit 
elektrischer Heizung bezw. Heizleitung enthält der Voranschlag einen 
Posten von 1700000 Fr. Auf Ende 1927 werden voraussichtlich noch 
685 Dampflokomotiven (ohne Brünigbahn) vorhanden sein, ferner 
415 elektrische Triebfahrzeuge (399 Einphasen -Lokomotiven und 
-Motorwagen, 7 Drehstrom-Lokomotiven, 19 Akkumulatorenfahrzeuge 
und Traktoren), d. h. insgesamt 1100 Triebfahrzeuge, gegenüber 1077 
Ende 1926, 1049 Ende 1925, 1117 Ende 1924, 1160 Ende 1923 und 
1187 Ende 1922. | 


Miscellanea. 


American Society for Testing Materials. Ueber die jüngsten 
Arbeiten dieser Vereinigung, die auf der diesjährigen Jahresversamm- 
lung vorgelegt wurden, berichtet „Eng. News Record“ vom 1. Juli 1926. 
Prof. Talbot gibt in seinem Bericht einen Ueberblick über die Ent- 
wicklung des Eisenbeton-Versuchswesens in den Vereinigten Staaten 
von Nordamerika. (Erst 1904 wurde das Joint Committee on Concrete 
and Reinforced Concrete geschaffen, dem die Lösung der einschlägi- 
gen Fragen durch Versuche oblag). Prof. Sayre vom Union College, 
Schenectaday, hat einen neuen, hochempfindlichen Spiegeldehnungs- 
messer konstruiert mit einer Empfindlichkeit von !/1600 mm, Prof. 
Smith von der University of Pittsburgh einen Verdrehungsmesser für 
Torsionsversuche. 

Von besonderem Interesse sind die neuen Ergebnisse über 
Ermüdungs- bezw. Dauerversuche mit angelassenen Kupfer-, Nickel- 
und Monelmetall-Probestäben. Die Dauerfestigkeitsgrenze wurde 
ermittelt nach der gewöhnlichen Methode mit drehendem, auf Biegung 
beanspruchtem Versuchstab, sowie nach einem neuen Verfahren, wo- 
bei der Spannungswechsel direkt mit Hilfe von Elektromagneten 
hervorgerufen wurde. Nachdem frühere Versuche mit Materialien, 
deren Proportionalitätsgrenze über der Dauerfestigkeitsgrenze liegt, 
eine gute Uebereinstimmung der beiden Prüfungsverfahren ergeben 
hatten, sollte dies noch für Materialien mit umgekehrtem Verhalten, 
d. h. Proportionalitätsgrenze unter der Dauerfestigkeitsgrenze, ver- 
folgt werden. Die untersuchten Proben ergaben folgende Resultate: 


Dauerfestigkeit Proportionalitäts- 


altes Vert. neues Verf. grenze Bruchgrenze 
Kupfer. 710 kg/cm? 770 kg/cm? 132 kg/cm? 2190 kg/cm' 
Nickel. 2670 „ 290 „ 1120 „ 5810 „ 
Monel Metall 2810 „ 2810 „ 980 „ 6370 , 


Weiter wurde der Einfluss einer Schwächung der Oberfläche 
durch eine schraubenförmige, sowie eine kreisförmige Nut verfolgt 
und gefunden, dass ein Versuchstab der ersten Art viel grössere 
Dauerbeanspruchungen aushält als ein Stab der zweiten Art. Die 
Dauerfestigkeit ergab sich grösser bei grösserem Krümmungsradius 
der Nut und sank mit zunehmender Tiefe der Nut. Von wesent- 
lichem Einfluss war auch die korrodierende Einwirkung eines Salz- 
wasserstrahles während der Versuchsdauer. Die Dauerfestigkeit war 
um 21 °/, kleiner, obschon durch den einwirkenden Wasserstrahl an 
der Oberfläche nur Vertiefungen von '/s mm entstanden. 


13. November 1926.] 
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Ueber Versuchsergebnisse mit eisernen Säulen aus |_-, L- und 
T-Profilen bei hohen Temperaturen berichten Ingberg und Sale. Nach 
einem Anstieg der Bruchspannung von — 18°C bis 92°C fällt die 
Tragfähigkeit der Säulen rasch bis zum Kleinstwert bei rd. 425°C ab. Ју. 

Elektrische Lokomotiven für die Spanische Nordbahn. 
Die „Compañia de los Caminos de Hierro del Norte de España" 
betreibt ein weitläufiges Bahnnetz von 1674 mm Spurweite, das sich 
bis nach Madrid und an die Ostküste erstreckt. Sie geht nun daran, 
die von Barcelona ausstrahlenden Linien zu elektrifizieren, zunächst 
die Strecke Barcelona-Manresa in der Richtung Lérida-Zaragoza und 
die Linie nach San Juan de las Abadesas in den Pyrenäen, von der 
in Ripoll eine transpyrenäische Bahn nach Aix-les-Thermes abzweigt. 
Die Stromart ist wie bei der benachbarten französischen Südbahn, 
Gleichstrom von 1500 Volt. Die Bahn hat 22 schwere Lokomotiven in 
Auftrag gegeben, und zwar, gestützt auf die guten Betriebsergebnisse 
mit ähnlichen Maschinen auf der Paris-Orl&ans-Bahn'), an die 
Maschinenfabrik Oerlikon. Es sind C+C-Lokomotiven mit zwei 
kurzgekuppelten Drehgestellen von 4450 mm äusserm Radstand und 
9500 mm Drehzapfenabstand, ausgerüstet mit sechs Motoren in 
„Tram“ - Aufhängung von zusammen 1650 PS dauernd bei 35 km/h 
und 2040 PS einstündig bei etwa 33 km/h Fahrgeschwindigkeit, was 
einer Zugkraft von 12300 kg dauernd und 16700 kg während einer 
Stunde entspricht. Das von den Lokomotiven zu führende Zugs- 
gewicht beträgt, ohne das Lokomotivgewicht von 90 t, 1200 t, die 
Höchstgeschwindigkeit 90 km/h. Jeder Motor arbeitet mit einem ein- 
seitigen Zahngetriebe (1:4,93) auf eine Achse, wobei die drei Motoren 
eines Drehgestells ständig in Serie geschaltet sind, sodass die 
Spannung jedes einzelnen Motors nur 500 Volt beträgt. Die Maschinen 
werden für Bremsung mit Energie-Rückgewinnung auf dem Gefälle 
eingerichtet. Lieferant des mechanischen Teils ist die Cia Euskalduna 
de Construcciön y Reparaciön de Buques, in Bilbao. 

Automobilverkehr und Strassennetz. Schon wieder führte 
uns der reine Zufall (am 8. November) an einer Auto- Kollision in 
dem auf Seite 250 vorletzter Nummer wiedergegebenen Engemer 
Schachbrett-Viertel vorbei. Der Fall lag genau gleich, ist also wieder 
als typisch zu bezeichnen, bloss erfolgte der Unfall an einer andern 
Ecke, aber mit durch hohe Grünhecken fast ebenso gründlich ver- 
barrikadierter Sicht. Mit Recht rief jüngst ein Fachmann in der 
„N. Z. Z.“ die Behörden zum endlichen Aufsehen; seine Anregung, 
eine Sachverständigen-Kommission zu beauftragen, allen derartigen 
Verkehrshemmnissen nachzugehen und die vielfach höchst einfachen 
Vorbeugungs-Massnahmen vorzuschlagen, bezw. raschestens zu ver- 
anlassen, verdient volle Unterstützung. Zur Zeit scheint das städte- 
bauliche Gebiet planmässiger Verkehrserleichterung durch bauliche 
Anpassung veralteter Strassenverhältnisse an die heutigen Bedürf- 
nisse in der Tat vernachlässigt. Polizeivorschriften genügen nicht. 

Die Internationale Gesellschaft für Photogrammetrie 
wird ihre Generalversammlung vom 22. bis 26. November d. L іп den 
Räumen der Technischen Hochschule Berlin (Charlottenburg) abhalten. 
Sie wird je vormittags und abends eine Reihe namhafter Fachleute 
zu Wort kommen lassen, um über den heutigen Stand und die wirt- 
schaftliche Verwertung der Flugzeug-Photographie und der Luftbild- 
messung für die Zwecke des gesamten Bauwesens zu berichten; 


auch wird eine Fachausstellung gezeigt und sind Besichtigungen 


verschiedener Institute vorgesehen. Nähere Auskunft, sowie Teil- 
nehmerkarten (5 M) bei der Bildstelle des Preuss. Ministeriums für 
Handel und Gewerbe, Berlin W 9, Leipzigerstrasse 2. 


Neubau der Apparaten-Abtellung der М. Р. О. Mit Bezug: 


auf die Baubeschreibung in letzter Nummer ist nachzutragen, dass 
die auf Seite 258 erwähnten, durch Locher & Cie. ausgeführten Eisen- 
betonkonstruktionen von Ing. E. Kugler in Zug entworfen worden 
sind, den die Architekten hierfür zugezogen hatten. 


Konkurrenzen. 


Evangelische Stadtkirche Frauenfeld (S. 53). Das Preis- 
gericht hat die 36 Entwürfe vom 9. bis 11. d. M. beurteilt; Ergebnis in 


nächster Nummer. Ausstellung der Entwürfe bis und mit Sonntag 


den 21. Nov. (8 bis 12 und 13 bis 17 Uhr, Sonntags ab 10 Uhr). 
Neubau der Schweizer. Volksbank in Solothurn (Seite 67). 
Es sind 31 Entwürfe eingereicht worden. Ausstellung der Entwürfe 
bis und mit Sonntag den 21. Nov. (10 bis 12 und 14 bis 16 Uhr) in 
der Reithalle an der Baselstrasse. Ergebnis in nächster Nummer. 
. 1) Näheres über diese Maschinen in Band 84, Seite 168 (4. Oktober 1924). 


Er 


Zu den V. S. M.-Normen 
für die Berechnung von Drahtseilen. 

Die Normalienkommission des Vereins Schweizer. Maschinen- 
Industrieller (V. S. M.), in der die grossen Maschinenfabriken vertreten 
sind, hat letztes Jahr die endgültigen Normen für die Berechnung 
der Drahtseile festgelegt. Der erste Entwurf wurde am 5. Juli 1924 
in den Mitteilungen des Normalienbureau') zur letzten Kritik ver- 
öffentlicht. In einer Zuschrift?) machte ich auf die Gefährlichkeit 
und Unzweckmässigkeit der vorgeschlagenen Normen aufmerksam. 
Weder meine Einwände noch das vom 10. September 1924 datierte 
Schreiben des Normenausschusses der Deutschen Industrie, worin 
die Aufnahme der Bach'schen Biegungsformel in ein Normblatt a/s 
eine direkte Gefahr bezeichnet wird, hat auf die Kommission einen 
Eindruck gemacht, denn der Entwurf wurde im April 1925 ohne 
Aenderung genehmigt, wie ich, infolge eines Versehens, erst hente 
erfahren habe. 

Solange die Bemühungen der V.S. M.-Normalienkommission 
sich darauf beschränken, irgendwelche Masse oder Maschinenteile 
als „Normal“ für die Schweiz festzulegen, kann ihr Wirken für die 
Industrie nützlich sein. Im Normblatt „V.S.M. 11400“ werden aber 
Berechnungsmethoden und zulässige Spannungen normalisiert. Ich 
kann nicht glauben, dass die Normalienkommission sich der schweren 
Verantwortung bewusst sei, die sie durch die Veröffentlichung dieser 
Normen auf sich genommen hat. 

Will die Normalienkommission wirklich, dass Kranseile fat- 
sächlich fast bis zur Bruchgrenze, und Aufzugseile, auch für Personen- 
aufzüge, weit über der Elastizitätsgrenze belastet werden dürfen? 

Will sie die schwere Verantwortung der Konstrukteure über- 
nehmen, die, nach ihren Normen arbeitend, wegen Fahrlässigkeit, ja 
Leichtsinn, mit dem Staatsanwalt in Konflikt geraten müssen? 

Wie rechtfertigt es die Kommission, dass ihre „zulässigen“ 
Spannungen bis zu sechs mal höher sind, als in Deutschland üblich ? 

Als Ingenieur und als Professor der E.T.H. ist es meine Pflicht, 
mit allen Mitteln die Verbreitung dieser gefährlichen Normen zu ver- 
hindern. Mit diesem Mahnruf bezwecke ich, zunächst alle Ingenieure 
und besonders den 5.1. А. und die G. E.P., die in der Normalien- 
Kommission nicht vertreten sind, auf die Gefahr aufmerksam zu 
machen, und sie zu bitten, mitwirken zu wollen, damit diese Normen 
zurückgezogen werden. 


Zürich, 4. November 1926. ten Bosch. 


Literatur. 


Städtebau-Vorträge der zweiten Dresdener Städtebau-Woche 
1925. Als Ergänzung der Dresdener Städtebau-Woche 1924. 
Herausgegeben von Ewald Genzmer und Paul Wolf. Mit 122 Abb. 
Berlin 1926. Verlag „Der Zirkel“. Preis geb. 15 M. 

Die neueste Veröffentlichung des Dresdener Seminars für Städte- 
bau, der Bericht über die „Städtebauwoche 1925“, erweist es von 
neuem, dass die Stadtbaukunst begonnen hat, sich von ihrer ästhe- 
tisierenden Exkursion zurückzufinden zu ihrem soliden Ausgangs- 
punkt, der Technik. 

Unter den fünfzehn Vorträgen, die der Band mit dem nötigen 
Bildmaterial wiedergibt, scheinen uns besonders wertvoll die Kapitel: 
„Verkehrsfragen des Städtebaues in wirtschaftlicher Beziehung“ von 
Prof. Dr. Fr. Schäfer (Dresden) und „Der allgemeine Aufteilungsplan 
(Landesplanung)“ von Prof. Ad. Muesmann (Dresden). Ueber „Die 
Lage der Eisenbahnbauten zur Stadt“ und „Industriegeleiseanschlüsse“ 
erhält man durch Prof. Dr. Ing. Wilh. Müller die so notwendigen 
präzisen Aufschlüsse. Auch das unmittelbar vor der Tür stehende 
Problem der Automobilstrassen findet in zwei, drei Vorträgen seine 
Behandlung. — Das Werk wird dem für die Praxis Arbeitenden 
willkommen sein. H.B. 


Eingegangene literarische Neuigkeiten; Besprechung vorbehalten. 


Das Bureauhaus. Eine Sammlung von Verwaltungsgebäuden 
für Behörden, für Handel und Industrie. Herausgegeben von Prof. 
W. Franz, Charlottenburg. Heft Nr. 2: 1. Das Hamburgische Kontor- 
haus. Von Architekt B. D. A. Distel, Hamburg. 2. Zur Hochhausfrage. 
Von Reg.-Baumeister Dr. Ing. H. Seeger, Berlin. 3. Zeitgemässe 
Bureaubeleuchtung. Von Dr. Ing. Oskar Schneider, Frankfurt а. М. 


4. Vorschläge für den Einbau von elektrischen Aufzugs-Anlagen. Von 


1) „Technik u. Betrieb® 1924, Nr. 4, S. 95. — 9 „Т. и. В." 1924, Nr. 6, 5, 130. 
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Obering. R. Tränkner, Berlin. 5. Dienstgebäude der Oberpostdirektion 
Berlin. Von Geh.-Rat. Prof. W Franz, Charlottenburg. Mit 36 Abb. 
Leipzig 1926. Verlag von J. M. Gebhardt. Preis geh. М. 5,50. 

Generalbebauungsplan der Landeshauptstadt Karlsruhe 
in Baden. Im Auftrage der Stadtverwaltung herausgegeben von 
Bürgermeister Hermann Schneider. Mit 20 Tabellen, 31 Schaubildern 
und 4 Anlageplänen. Karlsruhe 1926. Verlag von C.F. Müller. Preis 
geb. 28 M. 

Konstruktive Abbildungsverfahren. Von Prof. Dr. techn. 
Ludwig Eckhart, Privatdozent an der Techn. Hochschule Wien. Eine 
Einführung in die neueren Methoden der Darstellenden Geometrie. 
Mit 49 Abb. Wien 1926. Verlag Julius Springer. Preis geh. M. 5,40. 

Siedelung und Kleingarten. Von Regierungsrat a. D. Dr. 
Hans Kampffmeyer, Vorstand des Siedelungsamtes der Gemeinde 
Wien. Mit 100 Abb. Wien 1926. Verlag von Julius Springer. Preis 
geh. M. 4,20. 


Redaktion: CARL JEGHER, GEORGES ZINDEL. 
Dianastrasse 5, Zürich 2. 


Eidgen. Materialprüfungsanstalt an der E.T.H. 
Schweizer. Verband für die Materialprüfungen der Technik. 
8. Diskussionstag. 

Samstag, den 20. November 1926 in Zürich. 

Beginn 10: Uhr, im Hörsaal I der E.T. H., Schluss 17 !° Uhr. 


TRAKTANDEN: 

Vormittag (10' Uhr). 1. Organisation des Schweizer. Verbandes 
für die Materialprüfungen der Technik und Festlegung der Richtlinien 
der zukünftigen Arbeit. 
| Nachmittag (14'° Uhr). 2. Die Knicksicherheit von an beiden 
Enden gelenkig gelagerten Stäben aus Konstruktionsstahl. Versuche 
durchgeführt im Auftrage der Technischen Kommission des Verbandes 
Schweizer. Brücken- und Eisenhochbaufabriken. — 3. Versuche zur 
Klärung der Frage der Bruchgefahr zäher Körper. 

Referent Prof. Dr. M. Roš, Zürich. 

Jedermann, der sich für die Fragen des Materialprüfungs- 
wesens interessiert, wird zur Teilnahme eingeladen. 

Der Direktor der E М.Р. А. 


Vereinsnachrichten. 


И Sektion Waldstätte des 5.1. A., Luzern. 


Jahresbericht des Präsidenten 
vom 1. November 1925 bis 31. Oktober 1926. 

Mitgliederbestand : Zu Beginn des Berichtjahres 106; Ueber- 
tritte aus andern Sektionen 5, Neuaufnahmen 5, Austritte 1, Todes- 
fälle 1; Mitgliederbestand am Schlusse des Berichtjahres: 114. Durch 
den Tod ist von uns geschieden unser langjähriges Mitglied Direktor 
V. Troller vom Elektrizitätswerk der Stadt Luzern. 

Vorstand. An der Generalversammlung уот 6. November 1925 
wurde der Vorstand zum Teil neubestellt; an Stelle des zufolge ander- 
weitiger starker Inanspruchnahme zurücktretenden Vizepräsidenten 
und Quästors, Ing. G. Bäumlin, wurde Architekt C. Griot, jun. (bis- 
heriger Aktuar) gewählt, und statt seiner als Aktuar Ing. K. Hofacker. 
Als Beisitzer wurde an Stelle von Arch. A. Meili Arch. A. Berger ge- 
wählt; als Rechnungsrevisoren wurden Stadting. H. von Moos und 
Arch. B. von Euw für eine weitere Amtsdauer bestätigt. Der Vorstand 
versammelte sich zur Erledigung der laufenden Geschäfte viermal. 

Sitzungen und Exkursionen. Die Wintertätigkeit nahm am 
6. November 1925 mit der Generalversammlung ihren Anfang. Ueber- 
dies fanden 13 Vereinsversammlungen statt; an 11 von diesen wurden 
folgende Vorträge gehalten: 

19. November 1925: Ing. F. M. Osswald (Winterthur): „Die 
akustischen Verhältnisse in Vortrags- und Musikräumen, ihre Voraus- 
bestimmung und Korrektur“. 

26. November 1925: Oberdirektor L.v. Moos (Luzern): „Einiges 
über Fabrikindustrie, an Hand des Eisenwerkes Emmenweid“. 

3. Dezember 1925: Ing. F. Rutgers von der Maschinenfabrik 
Oerlikon (Oerlikon): „Neuere elektrische Wärmeanlagen“. 

17. Dezember 1925: Ing. Arthur Meier (Bern): „Nationalökono- 
mische Betrachtungen zur Automobil- und Strassenfrage“. 

7. Januar 1926: Neujahrs-Gratulationen aus alter und neuer Zeit 
im Lichtbild; Vortrag von Arch.C. Griot, jun. 

21. Jan. 1926: Ing. A. Bühler, Brückeningenieur bei der General- 
direktion derS.B.B.: „Umbau des Vallorbe- und Grandfey-Viaduktes“. 

18. Februar 1926: Baudirektor Ing. Otto Businger (Luzern) über 
den Bebauungsplan der Stadt Luzern. 

18. März 1926: Dr. Linus Birchler (Einsiedeln): „Wandlungen 
des Raumgefühls im Schweizer Barock“. 

1. April 1926: Arch. A. am Rhyn (Luzern): „Was ein Architekt, 
Ingenieur und Kunstgewerbler von der Heraldik wissen muss“. 


22. April 1926: Obering. A. Kaech (Innertkirchen): „Die Kraft- 
werke Oberhasli der B. K. W.“ 

6. Mai 1926: Ing. Dr. H. Krähenbühl (Luzern): „Reminiscenzen 
über die Eröffnung der ersten Eisenbahn in England und anschliessend 
Mitteilungen über die Entstehung des schweizerischen Eisenbahn- 
netzes und Entwicklung der elektrischen Traktion“. 

Sämtliche Vorträge, mit Ausnahme desjenigen vom 18. Februar, 
waren von Lichtbildern begleitet. Die Sitzungen vom 4. März 1926 
und 17. Juni 1926 waren ausschliesslich der Besprechung von Vereins- 
angelegenheiten gewidmet. Unter Führung von Oberdirektor L. von 
Moos fand am 27. November, im Anschluss an den tagszuvor ge- 
haltenen Vortrag, eine Besichtigung des Werkes Emmenweid statt. 
Unter Führung von Arch. A. Ramseyer fand am 21. Dezember eine 
Besichtigung der Konkurrenzpläne für eine evangelisch -reformierte 
Kirche mit Saulbau für Luzern im Rathause Luzern statt. Am 17. April 
1926 kam unter Führung von Direktor F. Ringwald der Zentral- 
schweizerischen Kraftwerke eine Exkursion zum Melchaastollen des 
Lungernseewerkes zur Ausführung, die durch eine Autofahrt zur Bau- 
stelle und zurück durch die Landschaft verschönert wurde. 

Beziehungen zum 5. 1. А. und andern Gesellschaften: Eine 
besondere Kommission wurde bestellt zur Berichterstattung über 
Mängel im Wettbewerbswesen. Der Entwurf über die Normen für 
Holzbauten wurde von einigen Kollegen unserer Sektion unabhängig 
voneinander geprüft und das Ergebnis der Prüfungen dem C-C zu- 
gestellt. — An der Delegiertenversammlung vom 5. Dezember 1925 
in Aarau war die Sektion durch vier Mitglieder und an jener vom 
29. August 1926 in Basel durch drei Mitglieder vertreten. — Die 
Sektion war an den vom Reussverband am 19. Dezember in Luzern 
veranstalteten öffentlichen Diskussionsversammlungen von Ingenieur 
A.Härry: „Akkumulierwerke und Seeregulierungen im Gebiete der 
Reuss“, und von Dr. Ing. A, Strickler: „Wirtschaftliche Betrachtungen 
über die Rheinschiffahrt“ vertreten. — Durch eingehende Bericht- 
erstattungen in den Luzerner Tageszeitungen über die in den 
Vorträgen behandelten Themata suchten wir zur Aufklärung und 
Vermehrung des Interesses der Oeffentlichkeit an technischen Pro- 
blemen beizutragen. | 

Schlusswort. Die Mitgliederzahl der Sektion ist auf einen 
erfreulichen Stand angewachsen, und die Herabsetzung des Jahres- 
beitrages an den S. I. A. dürfte geeignet sein, unserer Sektion weitere, 
derzeit dem Vereine noch fernstehende Berufskollegen zuzuführen. 
Wir bitten unsere Kollegen in diesem Sinne tätig zu sein, insbeson- 
dere aber auch, an unsern Arbeiten und Bestrebungen noch intensivern 
Anteil zu nehmen und dadurch in erhöhtem Masse zur Stärkung des 
Einflusses unseres Standes in der Oeffentlichkeit beizutragen. 

Für die Sektion Waldstätte des 5.1. A. 

Der Präsident: P. Beuttner. 

Schweizer. Technische Stellenvermittiuny 

Service Technique Suisse de placemen! 

e | Servizio Tecnico Svizzero di collocamenio 

Swiss Tecnical Service of empioymen! 
ZÜRICH, Tiefenhöfe 11 — Telephon: Selnau 5426 — Telegr.: INGENIEUR ZÜRICH 
Für Arbeitgeber kostenlos. Für Stellensuchende Einschreibegebühr 2 Pr. für 3 Monate. 


Bewerber wollen Anmeldcbogen verlangen. Auskunft über ottene Stellen und 
Weiterleitung von Olterten erfolgt nur gegenüber Eingeschriebenen. 


Es sind noch offen die Stellen: 1094, 1189, 1191, 1195, 1205, 
1206, 1207, 1209, 1211, 1213, 1215, 1217, 1219, 1221, 1223, 1225, 1229, 
1233, 1234, 1260, 1268, 1272, 1276, 1278, 1280, 1282, 1284, 1286. 
Ingenieur mit ausgedehnten praktischen Erfahrungen in Tiegei” 
guss-Stahl-Fabrikation, zur fachmännischen Beratung der Kundschaft. 
Kanton Zürich. (1199 a} 
Erfahrener, älterer Techniker, vielseitig ausgebildet u. gelernter 
Drucker, als Werkmeister in Farbenfabrik, für die Einrichtung und 
Musteranfertigung, sowie zur Einführung sämtlicher Verfahren für 
die Herstellung von Druckfarben aller Art für Buch- u. Lithographie- 
druck. Farbenfabrik. Nähe von Basel. (1239) 
Energischer, erfahrener /ngenieur mit Hochschulbildung und 
längerer Fabrikpraxis in der chemischen Industrie, sowohl in der 
Anlage von Bauten als auch im Entwerfen und Aufstellen von 
Apparaten. Deutsche Schweiz. (1241) 
Jüngerer Zlektrotechniker mit einiger Praxis in Hausinstal- 
lationen, auf techn. Bureau. Für 6 Monate. Kt. Solothurn. (124) 
Jüngerer, erfinderisch begabter Maschinentechniker mit längerer 
Werkstattpraxis, für vorübergehend. Event. Heimarbeit. (1245) 
Tüchtiger, branchekundiger Aeisevertreter mit technischer 
Bildung und Sprachkenntnissen, für schweizer. Holzbearbeitungs- 
maschinen-Fabrik. Deutsche Schweiz. (1247) 
Ingénieur comme directeur commercial pour Société de Tôlerie 
industrielle et Soudure autogène en France. (1249) 
Ingénieur, célibataire, ayant quelques années de pratique, 
comme chef de service pour turbines hydrauliques. France. (1251) 
Jüngerer Bautechniker für Pläne, Kostenvoranschläge usw., auf 
Architekturbureau in Luzern. Eintritt anfangs Januar. (1288 


S.T. 
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Das „p;-Meter“, ein Mitteldruck-Indikator. 
Von Dr, JOS. GEIGER, ‚Augsburg. 


Im Gegensatz zur Elektrotechnik besitzt der Kraft- 
maschinenbau noch kein allgemein anwendbares Mess- 
Instrument, an dem ähnlich wie bei Ampère- oder Watt- 
metern die Leistung unmittelbar abgelesen oder registriert 
werden könnte. Die verschiedenen Dynamometer, wozu 
auch die Torsions-Indikatoren gehören, haben aus ver- 
schiedenen Gründen bisher nur eine sehr beschränkte Ver- 
wendung gefunden. Die sogenannten planimetrierenden 
Indikatoren und Leistungszäbler, die vor dem Kriege auf- 
tauchten, sind ebenfalls zu keiner Bedeutung gelangt und 
heute wieder wohl so ziemlich vom Markt verschwunden. 

Andererseits besteht gar kein Zweifel, dass ein 
dringendes Bedürfnis nach einem Instrument vorhanden 
ist, das die momentane Leistung einer Kolbenkraftmaschine 
unmittelbar abzulesen gestattet. Die Leistungszähler können, 
abgesehen von ihren schwerwiegenden praktischen Mängeln, 
die ihre Anwendung ausschliessen, schon aus dem Grunde 
nicht in Betracht kommen, weil sie nicht den Momentan- 
wert der Leistung anzeigen, sondern lediglich die pro 
Kolbenhub geleisteten Arbeiten zusammenzählen. 


Pu Kg/Cm° 


2 3 
Pr Mg/cm° 


Abb. 3 und A Mittlere Drücke bezogen auf den Kolbenhub (рн) 
in Funktion der mittiern Drücke bezogen auf die Zeit (pz) 
für eine Auspuff-Dampfmaschine für einen Viertakt- Dieselmotor 
(berechnet aus Abb. 1). (рс = Kompressionsdruck). 


Zu gleicher Ablesung am Leistungszähler können je 
nach Belastung und deren Dauer ganz verschiedene Werte 
des effektiven Leistungsverbrauches gehören. Man muss 
also, auch wenn das Instrument mathematisch genau arbeiten 
würde, zu ganz irrtümlichen Schlüssen hinsichtlich des 
Brennstoff-Verbrauches gelangen. 

Auf Grund dieser Gedankengänge entstand das p;- 
Meter oder der Mitteldruck-Indikator, der im folgenden 
kurz erläutert werden soll. 


Das Instrument hat den Zweck, den mittlern Druck 
im Zylinderinnern von Kolbenkraftmaschinen aller Art in 
jedem Moment unmittelbar anzuzeigen bezw. unter Um- 
ständen dauernd zu registrieren. An Hand der aufgezeich- 
neten Kurve gewinnt man ein einwandfreies Bild über den 
gesamten Leistungsverbrauch; man sieht sofort, wie sich 
die Belastung auf die einzelnen Tagesstunden verteilt. 

Das Prinzip des Instrumentes bestebt in der neuar- 
tigen Erkenntnis, dass gwischen dem mittleren Druck be- 
zogen auf die Zeil und dem mittleren Druck bezogen auf 
den Kolbenhub ein überraschend einfacher Zusammenhang 
bei fast allen Kolbenkraftmaschinen besteht. Um sich dies 
klar zu machen, beachte man die beigegebenen Diagramme: 

In Abbildung ı sind für eine normale Auspuff-Dampf- 
Maschine eine Reihe von Diagrammen mit ganz verschie- 
dener Füllung übereinander gezeichnet. Der Druckabfall 
beim Einströmen und die Drosselung beim Ausströmen 
sind hier absichtlich nicht in Betracht gezogen, um ganz 
eindeutig durch die Schiebersteuerung und das thermo- 
dynamische Verhalten des Dampfes bestimmte Diagramme 
zu erzielen. In Abb. 2 sind die zugehörigen Kolbendruck- 
zeitdiagramme zusammengestellt. 

In Abbildung 3 endlich sind die mittlern Kolbenk#b- 
drücke (aus der Abbildung ı ermittelt und im folgenden 
der Kürze halber mit py bezeichnet) in Abhängigkeit von 
den mittlern Kolbenzestdrücken (als mittlere Höhe aus der 
Abbildung 2 bestimmt und im folgenden mit pz bezeich- 
net) aufgetragen. Trotzdem die Füllung innerhalb aus- 
serordentlich weiter Grenzen (von Io bis бо °/,) schwankt, 
liegen die einzelnen Werte praktisch genau au/ einer Gera- 
den, die von einem in einem bestimmten Abstand vom 
Nullpunkt gelegenen Punkte ausgeht. Diagramme mit sehr 
starker Drosselung beim Ein- und Ausströmen haben ganz 
ähnliche Verhältnisse gezeigt. Natürlich lässt sich diese 
geradlinige Abhängigkeit auch in Gleichungsform bringen. 
Sie lautet z. B. für den Fall der Abbildung 3 

Ё = 4,76 (рх — 2,48) | 

Untersucht man auf die selbe Weise /#r andere Kolben- 
maschinenarten die Abhängigkeit des mittlern Kolbenhub- 
druckes рм vom Kolbenzeitdruck фу, so ergibt sich in fast 
allen Fällen genügend genau die gerade Linie. Für Diesel- 
Motoren ist diese Abhängigkeit besonders eingehend unter- 
sucht worden. Namentlich wurde auch ermittelt, von wel- 
chem Einfluss stark verschiedene Höhe der Kompression, 
insbesondere aber sehr verschiedener Verlauf der Verbren- 
nung (starkes Nachbrennen ausgesprochener Vorzünder) 
sind. In Abbildung 4 sind für Viertaktmotoren unter aus- 
drücklicher Berücksichtigung auch sebr extrem liegender 
Werte, wie für Kompressionen von nur 24 at oder 37 at, 
eine grosse Reihe von Werten auf Grund von abgenom- 
menen Indikator-Diagrammen zusammengestellt, wobei jene 
Werte, bei denen die Kompression die selbe ist, jeweils 
durch eine gestrichelte Linie miteinander verbunden sind. 


Abb. 1 und 2. Kolbendruck-Hubdiagramme und Kolbendruck-Zeitdiagramme einer normalen Auspuff-Dampfmaschine für verschiedene Füllungen. 
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Das „pi- Meter“ 
von Dr. ]. Geiger. 


Abb. 6 bis 8. 
Schnitte 
und Ansichten. 


Man erkennt ohne weiteres, dass für eine bestimmte Kom- 
pression die zugehörigen Werte genügend genau auf einer 
Geraden liegen, trotzdem die mittlern indizierten Drücke 
von о bis 8,35 at, d. h. also soweit als praktisch überhaupt 
möglich geändert wurden, ferner dass trotz der starken 
Verschiedenheit im Verlauf der Verbrennung die Gerade 
die Abhängigkeit richtig wiedergibt. Für andere Kompres- 
sionen tritt lediglich eine Parallelverschiebung ein. Hieraus 
ergeben sich folgende Formeln zur Berechnung des mitt- 
lern Kolbenhubdruckes aus dem mittlern Kolbenzeitdruck 
für Zweitakt-Oelmotoren: 
| Du = 8,5 (z — 0,0811 fe) 
für Viertakt-Oelmotoren : 
© pu = 4,25 (Pz — 0,0811 pe) 
Dabei ist p- der Kompressions-Enddruck. Für eine gege- 
bene Kompression (und diese wird wäbrend des Betriebes 


nie geändert) sind also die 
Formeln ebenso einfach, wie | H 
ш 
ыл 
aus 


die zuvor gefundenen. So | s / 
Je Ar ЖШ 
A 
Л 


ergibt sich z.B. für 32 а Kom- „ 
: WS 


pression und Zweitakt 18 
A 
d 
fr HH- 


Рн = 4,25 Da —- 11. [6 
7 E EE 
E 


Für Pumpen erkennt man 
ohne weiteres durch Ueber- SCH 
Seefe ШЕШ 
H-H 
ЖЖЖ ЖШШЕ 


legung, dass die Abhängigkeit * ” 
des mittlern auf die Zeit be- “ 
zogenen Druckes vom mittlern с 
auf деп Hub bezogenen Druck  ,;, 
durch eine gerade Linie, die 
durch den Nullpunkt geht, ° 7” he аы 
sich darstellen lassen muss. 
Für die Kompressoren ist 
die Abhängigkeit der beiden 
Druckarten von einander ein- 
gehend und innerhalb sehr 
weiter Druckgrenzen unter- 
sucht worden. Wird Luft aus dem Freien angesaugt und 
in einer Stufe auf verschiedene Drücke komprimiert, so 
ergibt sich die in Abbildung 5 dargestellte Kurve. Man 
erkennt, dass diese zwar keine gerade Linie ist, aber doch 


Abb. 5. Mittlere Drücke bezogen 
auf den Kolbenhub, in Funktion der 
mittiern Drücke bezogen auf die Zeit, 

für verschiedene Enddräcke bei 
Kompressoren. 
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innerhalb derjenigen Grenzen, zwischen denen der Druck 
in praktisch vorkommenden Fällen sicb ändern kann, voll- 
kommen genügend genau durch eine gerade Linie sich dar- 
stellen lässt. Für den Fall, dass wirklich ein Kompressor 
gebaut wird, bei dem der Enddruck von o at bis 8 at und 
darüber schwankt, lässt sich die dargestellte Abhängigkeit 
des mittlern Hubdruckes vom mittlern Zeitdruck an der 
Skala durch verschieden weit von einander entfernte Ab- 
stände mühelos wiedergeben, sodass auch für diesen Fall 
die unmittelbare Ablesung des mittleren Hubdruckes mög- 
lich wird, wenn es gelingt, ein Instrument zum Anzeigen 
des mittlern auf die Zeit bezogenen Druckes zu bauen. 


Man erkennt hieraus, dass es für ein gegebenes 
Kolbenmaschinensystem bezw. allgemein für gegebene Ver- 
hältnisse immer einen sehr einfachen Zusammenhang zwi- 
schen dem mittlern Kolbendruck bezogen auf den Hub und 
dem mittlern Kolbendruck besogen auf die Zeit gibt. Kennt 
man den letzten, so ist es leicht, den ersten und damit 
die momentane Leistung anzugeben. 

Allgemein finden wir: Wenn es ups möglich ist, den 
mittlern Zeitdruck genügend genau zu ermitteln, dann sind 
wir auch in der Lage, daraus den mittlern Hubdruck rasch 
zu bestimmen bezw. auf einer für die betreffende Kolben- 
maschine passenden Skala unmittelbar abzulesen. 


Beschreibung des Instruments. 


Es lässt sich zeigen, dass es auf verhältnismässig 
sehr einfache Weise möglich ist, den mittlern Kolbenseit- 
druck su ermitteln. Man bedenke, dass das Kolbendruck- 
Diagramm, bezogen auf die Zeit, abgesehen von der Linie 
mittlern Druckes, aus einer Reihe von sich darüber lagern- 
den sinusförmigen periodischen Kurven verschiedener Fre- 
quenz besteht, die man durch harmonische Analyse er- 
mitteln kann. Baut man einen Indikator derart, dass dessen 
Eigenfrequenz geeignet tief unter der Wechselzahl dieser 
periodischen Kräfte liegt, so spricht er auf diese nicht 
mehr an: der Kolben stellt sich von selbst auf eine dem 
mittleren Druck entsprechende Lage ein. 

Hierbei wirkt der Kolben K (Abbildung 6) über eine 
Kolbenstange K, und Hebel- bezw. Zahnradübersetzungen 
H und Z mit sehr starker Vergrösserung auf ein Schwung- 
rad S ein, von dem aus direkt der Zeiger Z, betätigt wird. 


Eine leicht auswecbselbare, nach Art der bekannten Indi- 


katorfedern gebaute Feder F sichert dem Kolben seine dem 
jeweiligen mittlern Druck entsprechende Gleichgewichtslage. 
Sämtliche Uebertragungsteile sind gehärtet und daher ge- 
ringster Abnützung unterworfen. 

Soweit die grundsätzliche Konstruktion des Instru- 
mentes. Es ist naheliegend, dass für ein in der Praxis 
brauchbares Instrument noch eine Reihe weiterer Mass- 
nahmen getroffen werden mussten. 

Um die Ablesung des mittlern Druckes auf ein paar 
Meter Entfernung und mit grosser Genauigkeit zu ermög- 
lichen, wurde die Vergrösserung zwischen Kolben und 
Schwungrad bezw. Zeigerbewegung sehr stark gewählt. 
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Abb. 1. Schematische Darstellung der Oberrheinstrecke von Basel bis Strassburg, mit elsässischer Kilometrierung. 


Neben der Zeitdruckskala ist noch eine Hubdruckskala an- | 


geordnet, sodass unmittelbar der mittlere auf den Hub 
bezogene Druck abgelesen werden kann. Diese Hubdruck- 
Skala ist natürlich für jeden Maschinentyp (Dampf- oder 
Gasmaschine, Dieselmotor oder Pumpe) verschieden. 

Um auch bei den ganz langsam laufenden Viertakt- 
Maschinen, dem in diesem Falle ungünstigsten Typ, eine 
ruhige Zeigereinstellung zu ermöglichen, sind noch folgende 
Massnahmen vorgesehen: a) das Schwungrad bewegt sich 
mit überall sehr engem Spiel in einem allseits verschlos- 
senen Behälter; das Spiel wird mit dickflüssigem Oel aus- 
gefüllt; b) der Zeiger ist mit dem Schwungrad nicht starr, 
sondern sehr elastisch gekuppelt, ist dagegen starr mit 
einer zweiten kleinen Schwungmasse verbunden, welch 
letztere als Dämpferscheibe ausgebildet und in ein allseits 
verschlossenes Gehäuse mit engem Spiel eingebaut ist. 
Durch diese Massnahmen ist es möglich geworden, dass, 
wie die Erfahrung 'zeigt, der Zeiger auch bei langsam- 
laufenden Maschinen nur um etwa !/,oo bis 3/100 at schwankt 
und ein Ablesen bis auf ein Hundertstel noch möglich ist. 

Ein Kolben ist kein Organ, das absolut dicht hält. 
Je nach der Art der Maschine, ob Dampfmaschine oder 
Verbrennungsmotor, werden daher Kondensat oder Ver- 
brennungsgase hinter den Kolben treten. Um diesen den 
Eintritt ins Innere des Instrumentes mit Sicherheit zu ver- 
hindern, ist ein Abzugröhrchen angebracht, das direkt ins 
Freie mündet. 

Eine weitere Massnahme, die nur bei Verbrennungs- 
Motoren bei längerem Betrieb notwendig ist, besteht in 
der Anordnung einer Kühlung der Zylinderbüchse durch 
strömendes Wasser und in der Anordnung einer Vorlage, 
um zu verhindern, dass Rückstände, die in den heissen 
Gasen enthalten sind, wie Koks, Russ, sich auf der Kolben- 
laufbahn festsetzen. 

Hiasichtlich der Genauigkeit des Instrumentes ist 
folgendes zu bemerken: Im Gegensatz zum normalen In- 
dikator fällt die Schreibstiftreibung weg; die Reibung in 
der Zylinderbücbse ist kleiner, weil der Kolben im Gegen- 
satz zu Indikatoren sehr gross, die Kolbenführung ausser- 
ordentlich lang und die Zylinderbüchse gut gekühlt ist. 
Die Feder liegt an der der gekühlten Zylinderbüchse ent- 
gegengesetzten Seite und bleibt daher vollkommen kühl. 
Auch nach monatelangem Betrieb kehrt beim Schliessen 
und darauffolgenden Oeffnen des Indikatorhabnes der 
Zeiger immer sehr genau in die dem jeweiligen mittlern 
Drucke entsprechende Gleichgewichtslage zurück. 

Zu erwähnen ist noch, dass ein und dasselbe Instru- 
ment auch an ganz beliebigen Kolbenmaschinen verwendet 
werden kann, wenn man sich mit der unmittelbaren Ab- 
lesung des mittleren Zeitdruckes begnügt und daraus nach 
der für die betreffende Kolbenmaschine geltenden einfachen 
Beziehung zwischen Hub- und Zeitdruck den Hubdruck 
ermittelt. 


Ueber das schiffahrtstechnische Problem 


Strassburg-Basel. 
Von Schiffbau-Ingenieur JULIUS OTT, S.I. A., Direktor der S.S.G., Basel 


[Auf Seite 2 laufenden Bandes (Basler Ausstellungs- 
Nummer) findet der Leser in einer Fussnote den Hinweis 
auf die bisherigen zahlreichen Berichterstattungen der 
„S. В. Z.“ über die schweizerischen Schiffabrtsfragen, ins- 
besondere die Schiffahrt auf dem Oberrhein. Jene Berichte 
handeln einerseits vorwiegend von den hydrologischen 
und wasserbautechnischen Problemen, anderseits von den 
rechtlichen Verhältnissen, die dabei von Wichtigkeit sind. 
Nun hat Ing. Jul. Ott, der als technischer Direktor der 
Schweizer Schleppschiffahrts-Genossenschaft in Basel über 
reiche Erfahrung im nautischen Betrieb der Rheinschiffahrt 
verfügt, in der Facbschrift „Werft, Reederei, Hafen“ (Nr. 14 
vom 22. Juli а. J.) hierüber aufschlussreiche Mitteilungen 
veröffentlicht, in denen wir eine wertvolle Vervollständigung 
unserer eigenen bisherigen Berichterstattung erblicken. Im 
Einvernehmen mit Autor und Herausgeber von „W.R.H.“ 
geben wir deshalb nachstehend das Wichtigste von den 
Ausführungen Otts auch dem Leserkreis der „S. В. Z.“ be- 
kannt, unter Weglassung ganz speziell schiffbautechnischer 
Teile (z.B. Disskussion der zahlreichen Modellschlepp- 
versuche), hinsichtlich derer auf den Originalaufsatz ver- 
wiesen sei. Die Mitteilungen von Ing. Ott mögen insbe- 
sondere zeigen, mit welchen nautischen Schwierigkeiten 
die Schiffahrt im unregulierten Bett zu kämpfen hat, wie 
dringend nötig ihr somit die Durchführung der von der 
Rhein-Zentralkommission grundsätzlich beschlossenen Regu- 
lierung Strassburg-Basel ist. Die Red.] 


Von Strassburg an aufwärts ergeben sich nachstehende 
verschiedene mittlere Gefälle!), wobei für die Bemessung 
der Höchstleistung eines Schleppdampfers das Maximal- 
gefälle entscheidend ist: 


auf 10,5 km 0,65 foo auf 26,1 km 0,94 9/60 
„ 21,9 km 0,73 0/00 n 16,0 km 0,93 9/00 
” 35,8 km 0,85 9/00 „ 16,9 km 1,10 0/00 

Total 127,2 km. 


Ausserdem ist ein willkürliches Fabren über die ganze 
Strombreite durch grosse Kiesablagerungen unmôglich. Die 
Schiffe müssen sich ihre Fahrrinne 'selbst suchen und sich 
zwischen zwei Kiesbänken hindurchlavieren, falls ihnen auf 
der einen Stromseite der Weg versperrt ist. Die Durch- 
fahrt zwischen zwei in der Stromrichtung längsgelagerten 
Kiesbänken wird als Uebergang bezeichnet. Zwischen 
Strassburg und Basel gibt es etwa 90 solcher Uebergänge, 
die sich durch das stete Wandern der Kiesbänke ständig 
verändern und besonders störende Untiefen für die Schiff- 


1) Ausführliche Angaben über Gefälle, Strombreiten, Tiefen u.a m. 
siehe „S. B. Z.“ Band 80, Seite 71 (12. August 1922). Red, 
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Abb. 5. Verteilung der schiffbaren Pegelstände über die Jahre 1919 bis 1925. 
Angenommen ist, dass bei 1 m B. P. und darüber Berglahrten angetreten und 
Talfahrten bei einem Minimal PB von 0,80 m noch ausgeführt werden. 
Bergverkehr 1923: 27 Schleppzüge mit 54 Kähnen 
1924: 245 à IE. a 

1925 : 167 é ат 


fahrt darstellen.') Abbildung г zeigt den Fahrweg nach den 
Feststellungen von Dr. Ing. R. Gelpke im Oktober ıgıo 
bei 0,60 m Basler Pegel. 

Jeder Kahn wird, ähnlich wie auf dem Unterrhein, 
an einem besondern Schleppstrang geschleppt, da bei einem 
Zusammenhängen die Steuerfähigkeit der einzelnen Kähne 
zu sehr gehemmt wird, um dem gewundenen Fahrweg bis 
zum Kursänderungspunkt des Dampfers folgen zu können. 
Abbildungen 2 und 3 zeigen einen Bergschleppzug mit drei 
Anhängen bei einem solchen Uebergang. Da besonders bei 
der grossen Talfahrtgeschwindigkeit von 20 bis 22 km/h 
der Schiffsführung die Lage der stets wandernden Kies- 
bänke bekannt sein muss, wird von Basel bis Strassburg, 
talwärts und bergwärts, jedem Dampfer und jedem Anhang- 
Kahn ausser der üblichen Besatzung ein ortskundiger 
„Reviersteuermann“ oder „Lotse“ mitgegeben. 

Bedeutende Schiffahrtshindernisse bilden die zwölf 
Brücken auf dieser Strecke. Davon sind sieben als Schiff- 
brücken gebaut mit 11,6 bis 12,8 m breiten ausfahrbaren 
Durchlassjochen, die z. T. mit Hand-, z. T. mit Maschinen- 
betrieb auf Meldung hin zur Durchfahrt der Schleppzüge 
geöffnet werden. Je nach Wasserstand, Länge des Schlepp- 
zuges, Breite der Schiffe werden zwei bis fünf Joche aus- 
gefahren. In der Bergfahrt (3 bis 4 km/h über Grund) bilden 
diese Brücken fahrtechnisch keine Schwierigkeiten. Aller- 
dings geben sie bei regem Verkehr mitunter Anlass zu 
grössern Zeitverlusten, weil die Durchfahrt von Talzügen 
bei gleichzeitiger Meldung vor den Bergzügen den Vorrang 
hat. Bei einer Verspätung des gemeldeten Talzuges, mit- 
unter bis zu einer Stunde und mehr, muss der Bergzug 
unterhalb der Brücke auf ihn warten. Da die Wartezeit 
immer unbestimmt ist, hält sich der Bergzug ständig unter 
vollem Dampf, ohne Anker, in der starken Strömung und 
kostet natürlich Kohlen. Für die Talschiffe bilden die Durch- 
fahrten der Schiffbrücken, besonders bei wandernden vor- 
gelagerten Kiesbänken, direkte Gefahrmomente. Mitunter 
muss wegen gänzlich verändertem Einfahrtswinkel die 
Durchfahrtsöffnung verschoben werden. Kollisionen von 
Talschiffen mit diesen Schiffbrücken bilden deshalb keine 
Seltenheiten, wobei meistens die Anhangkähne nicht glatt 
durchkommen, sich selbst und die Brücke beschädigen. 

Neben diesen Schiffbrücken sind in Hüningen, in 
Neuenburg und Breisach eiserne Eisenbahnbrücken mit je 
drei 69 m breiten Stromöffnungen bis 6 m Höhe über dem 
höchsten schiffbaren Wasserstand vorhanden, die kein 
nennenswertes Hindernis für die Schiffahrt bilden. Dagegen 
sind die Strassenbrücke (erbaut 1895/97) und die 70 m 
davon entfernte Eisenbahnbrücke (erbaut 1858/61), die 
Strassburg mit Kehl verbinden, ausserordentlich hindernd 
für die Schiffahrt, sowohl in fahrtechnischer als auch in 
schiffbautechnischer Beziehung (Abbildung 4). Die obere, 
die Strassenbrücke, hat drei Stromôffnungen von 82, 53 
und 8o m und die untere Brücke fünf von 26, 56, 56, 56 
und 26 m, sodass also auch die Pfeiler der beiden Brücken 
noch unter sich versetzt sind. Beide Brücken in Eisen- 


1) Ausftihrliche Darstellung der Uebergangs-Wanderungen 1909 bis 
1922 siche „S. B. Z.“ Ва, 85, S. 179 (4. April 1925), in der Darstellung 
des Regulierungsprojektes i924 (Ausführungs-Entwurf). Ferner ebenda 
Seite 325 (vom 20. Juni 1925). Red. 


Abb. 3. Dampfer mit drei Anhängekähnen in einem Uebergang. 
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Abb. 2. Bergschleppzug in einem Uebergang. 


Konstruktion ruhen auf steinernen Pfeilern und haben 
beim hôchsten schiffbaren Wasserstand eine lichte Durch- 
fahrthôhe von nur 3,16 m. 

Nach den Festlegungen der Zentral-Kommission für 
die Rheinschiffahrt sind die „gleichwertigen Wasserstände“ 
für Strassburg und Basel bei einem 


Strassburger Pegel von . . . . + 191m 
in Basel gleich . . . . . . . . +0,13 m 
Differenz somit . . + im 


Da der höchste schiffbare Wasserstand nach Strass- 
burger Pegel mit 5 m festgelegt ist, so ist demgemäss der 
entsprechende Basler Pegelstand 3,22 m. 

Die Mehrzahl der für die sogenannte Baslerfahrt 
gebauten grösseren Dampfer haben ihren höchsten festen 
Punkt etwa 5,20 m über Kiel; bei ı,3 m Tiefgang bleiben 
3,90 m Festhöhe über Wasser. Hierzu rechnet man 0,20 m 
für sichere Durchfahrt, die daher bei B. P. 3,22 weniger 
(4,10— 3,16) = 2,28 m noch möglich ist. Für grössere 
Dampfer beginnt somit bei einem B. P. von 2,28 bis 2,40 m 
schon die Unmöglichkeit der Durchfahrt, während die 
ganze übrige Strecke bis zu einem B. P. von 3,30 m noch 
schiffbar ist. Das selbe gilt für leere oder nur wenig be- 
ladene sogenannte Baslerkähne mit einer Festhöhe über 
Kiel von 4,5 m. In der Praxis wird die Durchfahrt, wenn 
es sich um kleine Differenzen handelt, durch Einlassen 
von Wasser in die Schiffe noch ermöglicht. Solche Tief- 
gangvergrösserung ohne Gefährdung der Stabilität der 
Schiffe ist natürlich nur in begrenztem Masse möglich und 
auch nur bei Schiffen mit leeren Räumen. Bei Dampfern 
wird ungefähr bis Bodenwrangenhöhe in Maschinen- und 
Kesselräume Wasser eingelassen. Dieser Ballast bildet im 
Schiff eine lose Wassermasse und ist, wie jeder Fachmann 
weiss, eine sehr gewagte Nothilfe. Anderseits, sobald an 
einigen Untiefen oder Uebergängen die Wassertiefe unter 
ein gewisses Mass geht, ist die Schiffahrt nach Basel mit 
auch nur halbbeladenen Kähnen unmöglich. Abbildung 5 
zeigt die jährliche Verteilung der schiffbaren Tage von 
1919 bis 1925.1) 

Der täglich zu einer bestimmten Zeit notierte Pegel- 
stand lässt einen Rückschluss auf die zulässige Abladetiefe 
der Kähne oder über die Möglichkeit der Schiffahrt zu. 
Praktisch schwankt der Pegelstand jedoch ständig. Diese 
Schwankungen sind gerade auf der Strecke von Strassburg 
bis Basel vom ganzen Rhein die ausgeprägtesten und 
gegenüber den unteren Strecken die grössten. Auch da- 
durch ergeben sich hier grössere Schwierigkeiten als bei 
der Fahrt auf dem Unterrhein, abgesehen davon, dass die 
Schiffahrtsmöglichkeit für den Oberrhein sowieso enger 
begrenzt ist. Die Basler Pegelstände auf Abbildung 6 zeigen 
Pegelunterschiede in 6 Stunden von 78 cm und in 18 Stun- 
den von 120 cm, ausserdem ist aus der Abbildung die 


1) Näheres über die Charakteristik der Wasserführung des Rheins 
siehe Band 77, Seite 234 (21. Mai 1921). Red. 
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Abb. 7. Veränderung der Stromrichtung durch Kiesbänke. 


ständige Bewegung klar zu ersehen. Sollten die Stauwerke 
der Kraftwerke auch einen Einfluss auf die Pegelstände 
ausüben ? Abbildung 6 zeigt zwei besondere Anschwellungen 
der Wasserstände, die eine am 5. Juli vorm. 4 Uhr, die 
andere am ıo. Juli um 3 Uhr vorm. beginnend. Die erste 
ist eine künstliche Welle, die einem in Basel wegen Niedrig- 
Wasser blockierten Dampfer erlauben sollte, trotz aller 
Untiefen noch Strassburg zu erreichen. Von den Schleusen 
in Augst wurde in einem Zeitraum von І !/ Stunden 
(Oeffnen und Schliessen inbegriffen) eine Zusatz- Wasser- 
menge durchgelassen, die am Basler Pegel eine Pegelstands- 
Erhöhung von etwa 80 cm bewirkte. Eine solche künstliche 
Welle verebbt sich nun sehr schnell, sie übereilt sich selbst 
wegen des erhöhten Gefälles und läuft demgemäss auch 
viel schneller talwärts als die sonstige Strömung. Der 
Verfasser wartete zwischen Km. 8 und 9 an Bord des 
Dampfers, um auf der Höhe der Welle mit dem Dampfer 
nach Strassburg zu gelangen. Dabei wurde festgestellt, dass 
schon ıo km unterhalb Basel der Wasserstandzuwachs auf 
35 bis 40 cm gesunken war; etwa бо km unterhalb Basel 
musste der Dampfer 20 Minuten angehalten werden, weil die 
Welle zurückblieb, und bei 120 km unterhalb Basel war 
keine Einwirkung mehr festzustellen. Eine solche kurzfristige 
Welle kann zur Rettung von aufgelaufenen Schiffen un- 
bedenklich angewandt werden, falls sie nicht mehr als etwa 
40 km unterhalb Basel liegen. Hingegen war die natürliche 
Welle am то Juli, deren Steigen fast 20 Stunden dauerte, 
auch in Caub noch bemerkbar. Allerdings kamen auch 
noch Niederschlagsmengen aus den Gebieten unterhalb 
Basel dazu, wie auch am 5. Juli, an welchem Tage zwischen 
Basel und Strassburg verschiedene Gewitter mit bedeutenden 
Niederschlagsmengen niedergingen. Es muss auch betont 
werden, dass bei solchen Versuchen, die ganz vereinzelt in 
Notfällen unternommen werden, keine Gefahr für andere 
Schleppzüge besteht, weil schon lange keine anderen mehr 
auf der Strecke sind. In den Fällen, für die die Welle 
berechnet war, half sie über eine kritische Situation hin- 
weg und für andere Schiffahrtsleute verlief sie nicht mehr 
wahrnehmbar. 

Um die Fahrwasserschwierigkeiten mehr oder weniger 
erschöpfend zu behandeln, müssen noch die grossen Ver- 
schiedenheiten in den Stromschnelligkeiten und Strömungs- 
richtungen erwähnt werden, die für die Ausnutzung des 
Schiffsparkes von grossem Einfluss sind. Massgebend ist 
bei Räderkonstruktionen die Fliessgeschwindigkeit der 
oberen, bei Schraubenantrieb mehr die der unteren Wasser- 
schichten des Fahrweges und nicht der mittlerenfjStrom- 
geschwindigkeit. Bei steigendem Wasser entwickeln sich 
durch Erhöhung des Gefälles und Voreilen der. Erhöhungs- 
welle grössere Oberflächengeschwindigkeiten als bei gleich- 
bleibendem Pegel oder bei fallendem Wasser. Bei kleinem 
Pegelstande muss der ganze Schleppzug ständig in der tiefsten 
Wasserrinne und somit in der grössten Strömung fahren. 


Abb. 6. Schwankungen des Basler Pegels vom 5. bis 11. Juli 1925. 


Bei höherem Wasserstande ist mehr Möglichkeit, bis dicht 
an die Kiesbänke heranzufahren, in deren Schutz mitunter 
die Strömungsrichtung sogar bergwärts verläuft. Durch 
Schwimmerversuche ist je nach Pegelstand (B.P. + 1,2 bis 
1,5 m) bis zu 4,2 m/sek Strömung gemessen, sowohl bei der 
Stromschnelle der 700 m langen /steinerschwelle, wie auch 
im regulären Fahrwasser in einer etwa 500 m langen engen 
Rinne bei Rheinweiler. (Im Bingerloch nach amtlichen An- 
gaben bei Binger Pegel 1,20 m — 3,0 m/sek auf 110 m Länge; 
zweites Fahrwasser, 660 m Länge = 2,06 m/sek.) ') Starke 
örtliche Strömungen werden oft durch Fieren der Schlepp- 
trossen überwunden, sodass erst der Dampfer die kurze 
Stelle passiert, bevor auch der Anhang in das selbe Fahr- 
wasser kommt. Bei Schleppzügen mit mehr als einem An- 
hang wird, wie beim Bingerloch, der Schleppzug getrennt 
und in zwei Malen über die Strecke geschleppt. Dampfer 
mit nur einem Anhang bringen einen Strang an Land aus, 
der mit dem Dampf-Ankerspill herangeholt wird und so die 
etwa noch fehlende Zugkraft ergänzt. Diese Verfahren sind 
jedoch nur in Ausnahmefällen nötig, wenn dem Dampfer 
ein schwerer Schleppzug mitgegeben wurde, oder die Wasser- 
und Stromverhältnisse sich seit der Abfahrt in Strassburg 
verschlechtert haben. 

Oft treffen die Schleppzüge auf Querströmungen, die 
in einem mehr oder minder grossen Winkel gegen die 
Breitseite der Schiffe anlaufen und auch die Steuerfähig- 
keit der Kähne ungünstig beeinflussen. Diese Querströ- 
mungen entstehen durch Kiesbänke, die bei fallendem 
Wasser bisher vorhandene Nebenrinnen verengen oder 
ganz zusetzen, worauf sich der Wasserspiegel in der Länge 
der Bänke naturgemäss horizontal einstellt und das Wasser 
dann bei einer Niederung der Kiesbänke querstroms abfällt 
in das eigentliche, dem Gefälle entsprechend tiefer liegende 
Fahrwasser. Zwischen den beiden gegenüberliegenden 
Ufern wurden schon Höhenunterschiede bis zu 50 cm be- 
obachtet. Bei solchen Niveaudifferenzen entstehen starke, 
die Steuerfähigkeit störende Querströmungen (Abb. 7). 


Dampfer- und Kahnmaterial. 


Der natürlichen Entwicklung der Basler Fahrt ent- 
sprechend wurden die Fahrten zuerst mit Dampfern vom 
Unterrhein unternommen, zuerst nur mit kleineren, später 
mit grösseren bis zu 900 PS;. Wegen der Brücken in Kehl 
konnten grössere Dampfer bis heute nicht verwendet werden. 
Bei Neubauten über 1000 PS; wurde die Konstruktion bis 
zu 5,30 m Festhöhe über Kiel verringert, die bei hollän- 
dischen Bauten (ein Dampfer in französischem und ein 
anderer in Schweizer Besitz, je 1300 PS;) bis zu 4,60 m 
herabgedrückt wurde. Bei so grossen Maschinenanlagen ist 
diese geringe Höhe, die hauptsächlich die Kesseldurchmesser 
und die Räderdurchmesser beengt, nur schwer zu erreichen. 
Gerade bei grösseren Einheiten sind die Dampferzeugung 
und die Raddurchmesser möglichst gross zu halten, insbe- 
sondere da von der siebenschaufligen Radkonstruktion (in 
der Mehrzahl üblich auf dem Unterrhein) wegen der grossen 


зу Vergl. Längenprofilskizze Bd. 77, S. 262 4. Juni 1921). Red. 
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Stromgeschwindigkeit zur Radkonstruktion mit 
acht Schaufeln übergegangen wurde. Die Steuer- 
häuser und das Brückengeländer müssen abnehm- 
bar, Maschinentelegraphen und Steuerstand um- 
klappbar und in das Brückendeck versenkbar sein. 
Das Schiff wird dann von einem zweiten Steuer- 
stuhl aus, der auf dem tiefer gelegenen Deck 
steht, gesteuert. Wären die beiden Kehler Brücken- 
durchfahrten nicht so abnorm niedrig, so wären 
ohne Zweifel bei gutem Wasserstande auch schon 
grössere Dampfereinheiten als bisher mit drei 
Anhängen nach Basel gekommen. 

Schlechter Wasserstand, d. h. wenig Tiefgang, 
schliesst natürlich grössere Maschineneinheiten 
wegen ihres Gewichtes aus. Bei den Maschinen 
und Radwellen am Gewicht zu sparen ist nicht 
möglich wegen der grossen und wechselnden Be- 
anspruchungen. Bei Probefahrten konnte der 
Verfasser feststellen, dass eine Maschinenleistung 
von rund 1000 PS; sich abwechselnd, je nach 
Uebergängen und abfallenden Gründen, auf das 
eine Rad mit rund 250 und auf das andere Rad 
mit rund 750 PS; verteilte. Dampfer unter 600 PS; 
kommen für die Bergfahrt nur als Vorspann- 
Dampfer in Frage, da ihre Zugkraft allein nicht 
ausreicht, eine noch wirtschaftliche Leistung her- 
vorzubringen. Bei solchen Doppelgespannen kommt jedoch 
meistens der kleine Vorspanndampfer, sobald er als erstes 
Schiff des ganzen Zuges in Fahrwasser mit grösserer Strö- 
mung gerät, nicht schneller vorwärts als das nachfolgende 
Boot mit dem Anhang. Der Vorspann zieht dann erst 
wieder, wenn der Schleppzug sich in der starken Strömung 
und er selbst sich schon wieder in ruhigem Fahrwasser 
befindet. Stellenweise ist der Vorspann, gewöhnlich ein 
Schraubendampfer, seines grössern Tiefgangs wegen an 
die stärkste Strömung gebunden und bleibt dann in der 
Fahrt zurück gegenüber dem Hauptdampfer mit Anhang, 
der als Raddampfer mit kleinerem Tiefgang günstigeres 
Fahrwasser ausnützen kann, sodass Vorspann nur bei kurzen 
Strecken mit starker Strömung angebracht ist. 

Für Bergschleppzüge nach Basel kamen bisher Doppel- 
schraubendampfer, Seitenraddampfer und Heckraddampfer 
in Anwendung. Schraubendampfer sind wegen der not- 
wendigen Tieflage der Schrauben nur bei sehr guten Wasser- 
ständen verwendbar. Seitenraddampfer bis zu den grössten 
in Fahrt befindlichen Einheiten sind hauptsächlich seit Ein- 
führung der Längsspantenbauart im Tiefgang sehr günstig 
ausnutzbar. Wegen der grossen Maschinengewichte werden 
sie jedoch sehr breit, bis über 2ı m über Radkasten. Diese 
grossen Boote können gut seichtes, breites Fahrwasser 
passieren, sodass mitunter bei fallendem Wasser die etwas 
tiefer abgeladenen Kähne dem Dampfer nicht mehr folgen 
können. Die tiefere Rinne ist jedoch oft für das breite 
Boot zu schmal. Für solche Fahrstrecken ist der Heckrad- 
Dampfer das Gegebene. Dieser ist bei 750 bis 800 PS; 
nur etwa 8 m, ein Seitenraddampfer dieser Stärke dagegen 
immer noch 17 m breit. Wegen schlechtern Wasserzuflusses 
bei Heckraddampfern ist der Wirkungsgrad gegenüber dem 
Seitenraddampfer etwas geringer. Bei den grossen Wasser- 
geschwindigkeiten auf der Oberrheinstrecke nimmt der 
Wasserdruck auf die Heckradschaufeln von mittschiffs nach 
aussenbords ganz bedeutend ab, was ständig Schaufel- 
havarien, Aufreissen der Bleche durch Verdrehung verur- 
sacht. Anwendung grösserer Blechstärken als auf dem 
Unterrhein, der Eibe, Weser und Oder üblich, liess diese 
Havarien gänzlich verschwinden. 

Das bis nach Basel verkehrende Kähnematerial ist 
deutschen, holländischen, belgischen und seit 1921 auch 
schweizerischen Ursprungs. Vor Antritt der Fahrstrecke 
Strassburg-Basel werden diese Kähne auf sogenannten 
„Basler Wasserstand“ geleichtert. Nicht alle Kähne eignen 
sich für diese Fahrt. Schwer schleppende Schiffe werden 
jedoch auf Grund der Fahrresultate schon von den Dampfer- 
Kapitänen als solche bekanntgegeben und scheiden, da es 
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Schweizerische Oberrhein-Kähne im Bau auf der Werft der Buss A.-G. in Augst. 


sich in solchen Fällen immer um Mietschiffe handelt, auto- 
matisch wieder aus der Fahrt. Verschiedene Rheinwerften 
berücksichtigen bei der Liniengebung die Fahrwasserzustände 
des Oberrheins. So hat sich der Rhein-Herne-Typ, bis zu 
1300 t Grösse, in der Basler Fahrt gut bewährt. 

Die erste schweizerische und am obersten Ende der 
fahrbaren Rheinstrecke in Augst bei Basel gelegene Rhein- 
schiffswerft der Buss A.-G. brachte im Auftrage der S. S.G. 
einen 800 bis 900 t-Typ heraus, von dem sie für die Ree- 
derei in Basel zehn Schiffe baute.!) Diese sollten bei mini- 
malstem Tiefgang, kleinster Festhöhe über der Wasserlinie 
grösstmögliche Tragfähigkeit erhalten, sodass diese Schiffe 
breit und niedrig wurden. Веі L = 64 m, В = 9 m und 
Н = 2 m ergaben genaue Festigkeitsrechnungen, dass 
trotz der niedrigen Trägerform noch keine besonders starken 
und somit schweren Verbandsteile erforderlich waren. Die 
Seitenhöhe in den ersten Entwürfen von nur 1,80 m hätte 
für die erste Rheinstrecke fahrtechnisch genügt, aus 
Festigkeitsgründen wurde sie auf 2 m erhöht; die beiden 
letzten Kähne dieser Serie wurden noch um 2,30 m ver- 
längert. Der Spantenriss ist geradlinig. Die einzige Run- 
dung ist die Kimm mit überall gleichem Radius. Dies 
führte beim Bau zu einer Lohnersparnis, da ausser bei den 
Kimmplatten keinerlei Biege- und Anpassungsarbeiten not- 
wendig waren. 

Zur Kontrolle des Schleppwiderstandes bei geringen 
Wassertiefen wurden Modelle vom Typ der ersten acht 
Schiffe sowie der neuen Form in der schiffbautechnischen 
Versuchsanstalt in Wien geschleppt. Die Abbildung 8 zeigt 
zwei Kähne mit gebogenen Spantlinien im Bau. Das 
Hinterschiff ist besonders „gut gefegt“ und begünstigt mit 
den scharfen Linien den Wasserabfluss am Heck. Bei den 
Schiffen mit den geraden Spantlinien sind die Wasserlinien 
ebenso scharf, sodass Balanceruder ohne Verringerung des 
Kahnraumes eingebaut werden können. Diese Ruderanord- 
nung, sowie die Schiffslinien haben sich glänzend bewährt. 
In dem Entwurf und in der Ausführung dieser Basler- 
Kähne ist dem Betriebsleiter und Konstrukteur der Augster- 
Werft eine ausgezeichnete Anpassung an die Oberrhein- 
Verhältnisse gelungen. | 

Im Vorjahre war dem Verfasser in freundlicher Weise 
Gelegenheit gegeben, auf einem 1300t-Kahn die Wirkungen 
des „Flettner-Ruders“ zu beobachten und die schwierigsten 
Stellen des Oberrheins bergwärts zu befahren. Ein Mann 
hat tatsächlich mit ein paar Haspelgriffen nach jeder Seite 
hin das Schiff auch bei den schwierigsten Uebergängen 
allein in Gewalt, während auf den andern Schiffen des- 
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selben Schleppzuges drei und vier Personen am Steuerrad 
zu drehen haben. Die Gründe werden genauer und sicherer 
angefahren und jedes unnütze und heftige Zuvielrudergeben 
vermieden. Die Vorteile des jetzigen Einflächen-Flettner- 
Ruders treten gerade auf der schwierigen Strecke Basel- 
Strassburg (berg- und talwärts) besonders deutlich hervor.!) 
Der Einführung des Flettner-Ruders in die Oberrheinschiff- 


fahrt steht leider die ausserordentlich schlechte Konjunktur 


im ganzen Rheinschiffahrtsgeschäft hindernd im Wege. 
Gerade auf dem Oberrhein wird zur Ausnutzung der nicht 
immerwährenden guten Wasserstände viel Ueberstunden- 
arbeit geleistet (normale Fahrzeit zehn Stunden täglich), 
und es wäre deshalb sehr wünschenswert, die Steuertätig- 
keit auf den Kähnen mehr auf mechanische Apparate als 
auf menschliche Körperkraft abstellen zu können. 
(Schluss folgt.) 


Erklärungsversuche zur Entstehung 
des gotischen Rippengewölbes. 


Wenn die Frage nach den Gründen der Entstehung 
des gotischen Wölbungs-Systems nur die Kunsthistorie an- 
ginge, wäre kein Anlass, hier darüber zu reden. Aber der 
Federkrieg deutscher Fachblätter mit Ernst Gall, über sein, 
in der „S. B. Z.“ vom 12. Juni d. J. (Bd. 87, S. 309) ange- 
zeigtes Buch über Gotik ist auch unter anderm Gesichts- 
punkt interessant, denn er projeziert gegensätzliche Mög- 
lichkeiten von Architektur-Anschauung auf ein mittelalter- 
liches Thema zurück, die gerade der modernen Architektur 
gegenüber wieder aktuell sind. 

Gall betont mit Nachdruck, dass das Rippengewölbe 
in erster Linie ein ästhetisches, und erst in zweiter ein 
konstruktives Bedürfnis war, und nun kommen alle Nach- 
zügler des Semperschen Materialismus, um diese „Philo- 
sophie“ und dieses , Aesthetentum“ mit Spott und Hohn 
zu überschütten, denn nach ihrer Meinung war am Anfang 
aller Dinge die Konstruktion, der technische Zweck, das 
statische Bedürfnis, und aus diesem habe sich die Form 
„entwickelt“. Nun soll es gewiss jedermann unbenommen 
bleiben, die Geschichte der Kunst, im speziellen den 
Stilwandel der Baukunst, aus der Perspektive des Bau- 
technikers zu betrachten, und als Aufeinanderfolge tech- 
nischer „Fortschritte“ zu begreifen; es fragt sich nur, ob 
damit Entscheidendes gesagt ist. Dass diese konstruktiven 
Rücksichten als wichtige Komponente in der Form enthalten 
sind, wird niemand leugnen, sie sind aber kaum der zu- 
reichende Grund, aus dem sich eine Form ableiten lässt. 
Warum ist denn eine statisch so vortreffliche Lösung des 
Gewölbeproblems, wie sie die Gotik in ihren Rippen ge- 
funden hat, nicht bis heute beibehalten worden? Schon 
diese eine Frage müsste die Selbstgenügsamkeit der tech- 
nischen „Erklärung“ erschüttern. In der Renaissance ist 
man ja nicht zu noch vorteilhafteren, statisch besseren 
oder praktischeren Methoden übergegangen, sondern zu den 
alten Tonnen, rippenlosen Kreuzgewölben und Kuppeln 
zurückgekehrt, trotz ihrer konstruktiven Nachteile. Und dies 
eben ausschliesslich darum, weil das Rippensystem ästhe- 
tisch nicht mehr befriedigte. 

Aus dem gleichen Grund baut der byzantinische Osten, 
mit Einschluss der türkischen Eroberer von der Antike bis 
zur Gegenwart höchst kunstvolle, statisch Ausserst kompli- 
zierte, aber vortrefflich ausbalanzierte Gewölbebauten ohne 
Rippen, und das gewiss nicht aus Unkenntnis des Rippen- 
Systems, denn mitten im östlichen Kulturkreis, auf Cypern 
und Paphos stehen französisch-gotische Kathedralen und 
Abteien, von den französischen Kreuzfahrern errichtet, die 
dort ein Königreich gegründet hatten. Aber der Osten 
lehnt das gotische System ab, weil seine scharfen Linien- 


1) Die Basler Reederei „Rhenus“ hat auf der „Walsum-Werft“ der 
G.H H, Eilgüterboote mit Motorantrieb erbauen lassen, die mit dem 
Flettnerruder ausgerüstet sind. Die Darstellung eines dieser Boote wird 
uns Gelegenheit geben, diese interessante Einrichtung demnächst hier ein- 
gehend zu beschreiben. Red. 
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züge den Raum zerschneiden, auf dessen Ruhe dem Byzan- 
tiner und Türken alles ankam, und weil die Spitzbogen 
die Wand zerfetzen, die diesen Raum bergen soll. Man 
verzichtet also ganz bewusst auf bautechnische Vorteile, 
die diesen Meistern aller Wölbungs-Praktiken gewiss nicht 
entgangen waren, sobald sie den gewünschten Raumein- 
druck gefährden, denn nicht das Mittel, die Konstruktion, 
sondern das Ziel, das ästhetische Raumbild entscheidet 
über Anwendung oder Nicht-Anwendung von Rippen. 

Mögen die Kreuzrippen immerhin als konstruktive 
Hilfen beim Bauvorgang „erfunden“ worden sein, wie das 
von Kingsley-Porter dargelegt wird !), für ihre Ausbrei- 
tung, für die Begeisterung mit der das Rippenwerk in der 
Gotik ausgebaut wird, sind nicht mehr technische, sondern 
ganz ausschliesslich ästhetische Gründe massgebend, zumal 
die weitere Entwicklung gar keine technischen Verbesse- 
rungen und Vereinfachungen, sondern nur Komplizierungen 
bringt: ein spätgotisches Netz- und Sterngewölbe zu er- 
stellen, war gewiss nicht einfacher als die alte Tonnen- 
Wölbung. Wir kommen also mit dem naiven Darwinismus, 
der hinter der technischen „Erklärung“ steht, und der an 
an eine Form-„Entwicklung“ auf Grund materieller Vorteile 
und Erfindungen glaubt, um keinen Schritt weiter. 

In erster Linie sind denn auch gotische Rippen 
Konturen, ästhetische Betonungen der Gewölbe-Grate, ganz 
analog den Rund- und später Birnstäben, die in alle Pfeiler- 
und Bogenleibungskanten eingelegt werden, und wie diese 
ein mit plastischen Mitteln vorgetragenes Lineament, das 
dann nachträglich natürlich statisch so viel als möglich 
ausgenutzt wird. Am Baptisterium zu Parma beispielsweise 
sind Rippen gar nicht den Graten, sondern den Kehlen 
eines 16-teiligen Klostergewölbes eingelegt (dessen einzelne 
Felder freilich leicht konkav sind, aber bei weitem nicht 
so stark wie bei byzantinischen Regenschirmgewölben, die 
keine eigens ausgesprochenen Rippen haben); wenn man 
also eine statische Funktion der Form der Rippe von vorn- 
herein assoziiert hätte, wenn man die Leistung und nicht 
die Form als Hauptsache empfunden hätte, wäre man nie 
auf die Idee gekommen, Rippen gerade hier zu verwenden: 
das ästhetische, nicht ein statisches Bedürfnis war also 
entscheidend. 

Gleiches gilt von der Auflösung der Pfeiler in Bündel 
schlanker Dienste: man wird schwerlich behaupten wollen, 
dass die tiefe Unterschneidung von Kanten eine Verstär- 
kung bedeute, dass die stangendünnen Gewölbedienste 
statisch nötig seien: sind sie doch vielerorts später abge- 
spitzt worden, sodass das Gewölbe nur noch auf Krag- 
steinen ruht, und das ohne Gefahr, da ja die Stützlinie 
schräg nach aussen in die Mauer und das äussere Streben- 
System läuft. 

Auch sind gerade in der Frühgotik die Dienste sehr 
oft gar nicht aus dem Mauerwerk des Pfeilers gearbeitet, 
sondern als vollrunde Zylinder frei davorgestellt, und nur 
durch Zungensteine alle paar Meter damit verbunden, un- 
gefähr wie ein Regenfallrohr durch Rohrschellen an der 
Wand befestigt ist: eine Konstruktion von statisch höchst 
fraglichem Wert. 

Nun bleibt ja freilich der bequeme Ausweg, all das, 
was nicht in die Theorie vom technischen Vorteil des Rip- 
pensystems passt, echt darwinistisch als „Degeneration“ zu 
erklären, und der Spätgotik gegenüber hat man hievon 
reichlich Gebrauch gemacht. Damit verliert man aber den 
festen Boden, den man mit den mechanistischen Erklä- 
rungen so schön gefunden zu haben glaubte, vollends unter 
den Füssen; während man an einem Ende vermeint „ob- 
jektiv“ zu sein, überliefert man die andere, leider nicht 
minder vorhandene Hälfte der Erscheinungen der krassen 
Willkür des Beurteilenden; während man ästhetische Er- 


1) Arthur Kingsley - Porter, The construction of Lombard and 
Gothic vaults, Yale University Press, 1911. Hier werden die Rippen als 
Mittel zur Wölbung ohne volle Schalung, also mit blossen Lehrbögen dar- 
gestellt, während sie im fertigen Gewölbe nach K.-P. funktionslos werden, 
denn das Gewölbe trägt sich selbst, wie Beispiele beweisen, an denen die 
Rippen, nicht aber die Kappen später eingestürzt sind. 
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klärungen als subjektive Spintisierereien verhöhnt, vergisst 
man, dass die bautechnische Erklärung noch viel subjek- 
tiver ist. Die vermeintliche Degeneration verläuft nämlich 
ganz konsequent, und nichts hindert uns anzunehmen, dass 
die Faktoren, die zu dieser „Entartung“ geführt haben, 
auch schon in den früheren Formen massgebend wirksam 
waren, in die wir vielleicht ganz zu Unrecht statisch-kon- 
struktive Ideen hineingeheimnissen. 

Man sollte sich schon darum hüten, statische Begriffe 
der Gegenwart unbesehen in die Vergangenheit zu über- 
tragen, weil wir nicht wissen, wie weit Statik im Mittel- 
alter bewusste Wissenschaft, wie weit sie reine Gefühls- 
sache war. Selbst die Mechanisten können nicht umhin, 
von „gefühlsmässiger Statik“ des Mittelalters zu reden: 
das heisst aber nichts anderes, als dass eben das, was 
heute Statik ist, früher wahrscheinlich selber eine Kategorie 
des Gefühls und nicht des Verstandes war, also, sosehr sie 
das Wort scheuen: eine ästhetische Kategorie. Die kritik- 
losen Uebertragungen modern-materialistischer Denkformen 
auf das Mittelalter, wie sie in allen mechanistischen und 
statischen Erklärungsversuchen kunstgeschichtlicher Erschei- 
nungen vorliegen, sind naiver Dilettantismus; man über- 
trägt Masstäbe unserer Zeit, die nur noch Mittel, aber 
kaum mehr Zwecke kennt auf eine Vergangenheit, für die 
sie nicht passen, weil dieser der Zweck (ein völlig imma- 
terieller Zweck sogar, wie der Kirchenbau!) alles, das 
Mittel aber subalterne Nebensache war. 

Und so wird man, gerade im Namen sauberer Wissen- 
schaft und exakter Kritik nicht auf die mechanistischen, 
sondern die ästhetischen Lösungsversuche historischer 
Formprobleme das entscheidende Gewicht legen müssen. 


% 


Die Frage hat insofern eine aktuelle Seite, als Ausein- 
andersetzungen zwischen ästhetischen und mechanistischen 
Formkomponenten auch im Brennpunkt aller Diskussionen 
über moderne Architektur stehen. Auch hier ist die Klar- 
heit des Denkens durchaus nicht immer auf Seiten der 
Maschinalisten und Funktionalisten. Denn wenn man noch- 
sosehr verkündet, auf die „Formensprache“ käme es nicht 
an, mit Aesthetik wolle man nichts zu tun haben, und 
Funktion sei das Eins und Alles, so wird man nicht ver- 
hindern können, dass jedes Bauwerk eben ausser seinen 
sonstigen physikalischen Konstanten die Eigenschaft der 
Sichtbarkeit besitzt, und dass diese gewisse, ganz objektive 
Einflüsse auf die Psyche der Bewohner und Betrachter 
ausübt. Es ist also genau so unsachlich, und Vogel-Strauss- 
Politik, diesen ästhetischen Momenten ausweichen zu wol- 
len, wie es unsachlich war, ihnen zuliebe den funktio- 
nellen Elementen Zwang anzutun. Nach dieser Seite wird 
von allen, die verkünden, das ästhetische Verhältnis der 
Gegenwart und Zukunft zur Architektur sei ein von Grund 
aus anderes als das der Vergangenheit, dieser Gegensatz 
weit überschätzt: Die Zigenschaften, auf die sich die ästhe- 
tische Wertung bezieht, haben sich durchaus verändert, 
nicht die Tatsache einer ästhetischen Wertung jeden Bau- 
werkes selber, und damit erledigen sich auch jene Unken- 
rufe, die nicht müde werden, die Abdankung der Malerei 
und Literatur und aller Künste überhaupt zu Gunsten eines 
auf maschinenhafter Zweckmässigkeit beruhenden Ameisen- 
daseins zu verkünden: die Künste mögen ihre Ausdrucks- 
weise und ihr Objekt Andern so viel sie wollen, ihr Fun- 
dament, das elementare Bedürfnis ein Seelisches sichtbar 
und dauernd auszusprechen, ist unerschütterlich, denn 
dieses Bedürfnis macht recht eigentlich den Menschen aus. 
Was wäre alle Betriebsamkeit und Zweckmässigkeit, der 
ein Ziel fehlt, das oberhalb und ausserhalb dieser Funktion 
steht? Ein grotesker Wahnsinn! Und so sollte man in aller 
Verwirrung dieser Gegenwart, die sich freilich durch bren- 
nende, materielle Probleme erst noch hindurchfressen muss, 
den Blick nicht trüben lassen, und nicht vergessen, dass 
aller Funktionalismus, alles Maschinentum bloss Mittel und 
Werkzeug ist, aber kein Ziel, weder in der Betrachtung 
der Vergangenheit, noch für die Arbeit der Zukunft. P.M. 


Zur schweizerischen Flugexpedition durch Afrika." 


Wenn diese Zeilen erscheinen, werden Walter Mittelholzer Ё 
und seine Begleiter, Dr. Arnold Heim und der Genfer Journalist und” 
Afrikaforscher René Gouzy, Initiant der Expedition, ihren Afrika-Flug й 
wohl bereits angetreten haben. Da es sich bei dieser Expedition, die” 
von schweizerischen Industrie- und Handelskreisen finanziert wird, | 
im Gegensatz zu den bis jetzt durch Flieger aller Nationen aus- ` 
geführten Fliegerraids !), nicht um Erreichung eines flugtechnischen : 
Rekordes, sondern um die Durchführung eines Forschungsflugs zu, 
wissenschaftlichem Zweck handelt, rechtfertigt es sich, dass wir hier А 
näher darauf eingehen. Wir verdanken die auf der folgenden Seite :: 
wiedergegebenen bezüglichen Bilder Herrn Mittelholzer, der ausser- | 
dem die Freundlichkeit hatte, uns die Besichtigung des Apparates à 
sowohl in seinem Heimathafen am Zürichhorn als auch im ne) 
zu gestatten: 

Das Flugzeug, das Mittelholzer zum Afrika-Fluge ausgewählt \ 
hat, ist еіп Dornier- Verkehrsflugzeug „Merkur“, das in Anlehnung ж 
an die bewährte Form des Dornier-,Komet“, unter Berücksichtigung $ 
aller Erfahrungen der letzten Jahre entstanden ist. Es ist der gleiche 
Typ, mit dem, als Landflugzeug, Mittelholzer mit Zinsmaier, Pilot der~- 
Dornier-Werke, Ende Juni dieses Jahres sieben neue Weltrekorde für -: 
Dauer, Distanz und Geschwindigkeit mit 500 bezw. 1000 kg Nutzlast — 
aufgestellt hat. Der Aufbau des Dornier- „Merkur“ (Abbildungen : 
1 und 2) ist gekennzeichnet durch die Anordnung des Flügels in S 
geringer Hôhe über dem Rumpf, wobei die beiden Flügelhälften an 
dem Rumpf mit dem lösbar verbundenen Flügelmittelstück befestigt : 
und etwa in ihrer Mitte durch ein schräg nach der Unterkante des :: 
Rumpfes abwärts laufendes Stielpaar abgestützt werden. К 

Ueber die Konstruktion des Flugzeuges, das vollständig aus :: 
Metall gebaut ist, gibt die , Aero-Revue“ vom Oktober 1926 nähere ` 
Einzelheiten. Für hochbeanspruchte Teile fand Stahl, für alle übrigen :: 
Duralumin Verwendung, und zwar als Schutz gegen Korrosion : 
legierter Stahl, während das Duralumin, das sich schon sowieso >. 
vor allen übrigen Leichtmetallen durch seine hohe Korrosions- z 
festigkeit auszeichnet, noch durch einen Anstrich geschützt wurde. т: 
Abgesehen von wenigen Beschlägen fanden beide Metalle nur in :: 
Form von Blechen Verwendung. Zur Herstellung von Profilen sind :- 
die Bleche in Streifen geschnitten und die Streifen in Ziehbänken >: 
zu offenen Profilen gewalzt, Durch Ineinanderlegen von U-förmigen ..: 
Profilen erhält man knickungsfeste Stäbe, und durch das Aufsetzen — 
beflanschter U-förmiger Profile auf Bleche lassen sich diese zu einer + 
Fläche hoher Knickungsfestigkeit ausbilden. Dabei sind diese Aufsatz- `.: 
profile zur Verminderung des Widerstandes ап der Aussenseite in ~ 
die Flugrichtung, innen senkrecht dazu gelegt, wodurch die Haut ::. 
in kleine, rechteckige Felder geteilt wird. Rohre und Wellblech wurden :: 
grundsätzlich nicht verwendet, weil bei Rohren, im Gegensatz zur : 
Verwendung von offenen Profilen, stets ein Nietkopf unzugänglich : 
ist und Wellblech keine willkürlich der Beanspruchung entsprechende - 
Nietteilung zulässt. Glattes Blech bietet auch gegenüber Wellblech - 
den Vorteil, dass die Haut zur Aufnahme von Spannungen in jeder - 
Richtung herangezogen werden kann. Die einfache Verbindung der » 
Bauteile untereinander durch beiderseits zugängliche Nieten ermôg- . 
licht einen leichten Ersatz durch ungeübte Kräfte und vereinfacht ~. 
ausserordentlich die Wartung. а 

Im Innern des Rumpfes sind die senkrecht zur Flugrichtung — 
liegenden Verstärkungsprofile der Haut zu biegungsfesten Rahmen .. 
zusammengefasst. Mit Hilfe dieser Rahmenspanten findet auf dem : 
Helling der Aufbau des Rumpfes statt, wobei auf die Spanten zu- 
nächst die Haut und dann aussen die in der Flugrichtung liegenden 
Verstärkungsrippen aufgebracht werden. Auf diese Weise wird ein 
vollständig freier Raum erreicht, der auch bis in die äusserste Heck- 
spitze des Rumpfes eine Nachprüfung der Nietung gestattet. Vor allem 
ergibt sich auch durch den Wegfall jeder diagonalen Verstrebungen 
ein vollkommen freier Personenraum von 1,72 m Höhe, 3,05 m Länge 
und 1,45 m Breite, in dem leichte Korbsessel jeweils zur Seite eines 
Fensters aufgestellt werden. 

Durch die Abstützung der Tragfläche durch Stielpaare ist 
es möglich, bei unveränderlicher Tiefe den Flügel mit einem 
konstanten, mässig dicken, aerodynamisch günstigsten Querschnitt 
durchzuführen. Die Luftkräfte werden durch die Blechhaut aufge” 
nommen und unter Vermittlung kräftiger Kastenrippen auf zwei Holme 


1) Vergil. Seite 102 dieses Bandes, 7. August 1926. Wir verweisen auch auf 
die dort wiedergegebene Karte der frühern Flüge über Afrika. 
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.  Abb. 3 Fährersitz des Flugzeuges mit Instrumententafel, 


20. November 1926.] 
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! Steuerräder, 2 Höhenmesser, darunter Oel- 


| druck- u.Brennstoffdruckmesser, 3 Gasgestänge, 
: 4 Tourenzähler, 5 Libelle, darunter Wasser- und 


Erhöhung der 
_ durch gerippte Blechstreifen statt. Die os 
| hochgebogenen Ränder der Blechstrei- = 


Oeltemperaturmesser, 6 Benzinpumpe. 


BMW Motor V 


übertragen, die aus Stahlblechprofilen 
zusammengesetzt sind. Die Anordnung 
von Kastenrippen macht eine Innenver- 
spannung der Holme überflüssig. Die 
Beplankung findet auf den Kastenrippen 
durch glatte und zwischen ihnen zur 
Oberflächenfestigkeit 


fen werden nach Aufsetzen eines schma- 
len, U-förmigen Deckprofiles vernietet. 
Eine Reihe innen parallel zu den Holmen 


. aufgesetzter Versteifungsprofile entlastet erheblich deren Gurtungen. 


Das Leitwerk ist auf die Heckspitze des Rumpfes aufgesetzt. 
Flossen und Seitenruder sind mit Blech beplankt, während die 
übrigen Ruder, um ihre Trägheitsmomente möglichst klein zu 


‚ ‚halten, mit Stoff bespannt sind. Die Höhen- und Querruder werden 


durch mit ihrer Drehachse verbundene Hilfsflächen entlastet. Im 
Stand kann die Höhenflosse verstellt werden. 

Der Motor ist ein zwölfzylindriger Motor der Bayerischen 
Motoren-Werke (B.M.W.), dessen Zuverlässigkeit und Eignung für 
Höhenflüge Mittelholzer bei seinen Rekordflügen zu erproben Ge- 
legenheit hatte. Seine normale Leistung beträgt 460 PS bei rund 
1400 Uml/min, und vorübergehend, zum Anfahren, 600 PS. Vermöge 
seiner durch Patente geschützten Konstruktion als Höhenleistungs- 
motor weist er bis Flughöhen von 3000 bis 3500 m die gleiche 
Leistung auf wie am Boden. Die zwölf Zylinder haben eine Bohrung 
von 160 mm bei 190 mm Hub. Das Gewicht des betriebsfähigen 
Motors beträgt 506 kg, zu denen noch 19 kg Wasserinhalt, 6 kg Oel 
im Motorgehäuse und 12 kg für die Propellernabe hinzukommen. 
Der Brennstoffverbrauch wird zu 220 g, der Schmierölverbrauch zu 
Le pro PS und Stunde angegeben. Die Durchschnittsgeschwindig- 
keit der Maschine beträgt 160 km/h, die Maximalgeschwindigkeit 
185 km/h, die Gipfelhöhe 6000 m. 

Der Führersitz enthält zwei, je nach der Körpergrösse der Führer 
verstellbare Sitze mit Doppelsteuerung. Die übersichtlich angeordneten 
Instrumente (Abbildung 3) und die handlich liegenden Vorrichtungen 
sind beiden Führern gleich gut zugänglich. 

Bei der Einteilung des Flugzeuges wurde von Anfang an auf 
dessen Bestimmung als Expeditions-Flugzeug zu wissenschaftlichen 
Zwecken Rücksicht genommen. Der Hauptraum, der den vier 
Expeditions - Teilnehmern als Wohn-, Ess- und Schlafraum dienen 
wird, ist mit einer besondern Bodenöffnung für die photographischen 
Aufnahmen versehen. Der übliche Gepäck- und Toilettenraum ist als 
Dunkelkammer eingerichtet. Sämtliche Fenster der Kabine können 
vermittels der bekannten Kettenverschlüsse innert wenigen Sekunden 
mit Moskitonetzen abgeschlossen werden, was mit Rücksicht auf 
den von der Expedition vorgesehenen Aufenthalt auf malariagefähr- 
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Abb. 2. Längsschnitt durch das Flugzeug. — Masstab 1 : 100. 
Spannweite des Flügels 19,50 т; gesamte Fiügelfläche 62 т»: Breite der Kabine 1,45 т; Leergewicht 2200 kg. 


lichen Sümpfen, zwecks Studium der Flora und Fauna, besonders 
wichtig ist. Um die Teilnehmer gegen allzu starke Hitze zu schützen, 
ist ferner der Apparat mit weissem Emaillack gestrichen. 

Im Flugzeug sind vier Benzintanks mit einem Fassungsvermögen 
von zusammen 1200 1 Benzin eingebaut, die einen ununterbrochenen 
Flug von rund 1700 km erlauben. Mittels der Pumpe 6 in Abbildung 3 
wird das in den vier untern Behältern befindliche Benzin zunächst 
in die im Flügel untergebrachten Behälter hinauf befördert, von wo 
es in freiem Fall zum Motor gelangt. Zwischen diesen beiden Benzin- 
behältern liegt der Wasserbehälter. Die maximale Zuladung, die an 
Bord genommen werden kann, beträgt rund 1400 kg und umfasst, 
neben der Besatzung und dem Brennstoff, die photographischen und 
wissenschaftlichen Instrumente, einFaltboot, einSchlauchboot, Waffen 
nebst Munition, Ersatzteile für Motor und Zelle, Anker, sowie die 
persönlichen Ausrüstungsgegenstände der Teilnehmer. 

Besondere Erwähnung verdient die photographische Aus: 
rüstung. Sie umfasst zwei Kinokameras, wovon die eine automatisch 
bis 32 Bilder in der Sekunde aufnimmt, dann ein automatischer 
Reihenbilderapparat für Kartenaufnahmen, der von der Firma Meester 
eigens für diese Expedition konstruiert wurde und der auf einer Rolle 
von 120 m Film total 2640 Aufnahmen im Format 9 >< 4 cm, ohne 
Auswechseln der Kassetten herstellt. Bei einer Flughöhe von 1000 m 
kann auf diese Weise eine zusammenhängende Strecke von 792 km 
bei einer Breite von 900 m im Masstab 1: 10000 aufgenommen und 
später mit Entzerrungsapparaten auf ein masstäblich richtiges Bild 
zwecks Verwendung als Karte gebracht werden. Neben diesen Appa- 
raten werden noch Handkameras mit Filmwechselkassetten für 120 
Aufnahmen zwecks Herstellung von topographischen und geologi- 
schen Uebersichtsbildern mitgenommen. 

In drei Etappen von 1000, 1200 und 1300 km sollen zunächst 
Neapel, Athen und Cairo erreicht werden. Von hier aus wird die 
Reise dem Nil entlang über Assuan, Khartum und Mongalla nach 
Entebbe und Kisumi am Viktoriasee führen, von welchen Punkten 
aus das Ruvensorigebirge (5130 m) bezw. das Keniagebirge (5195 m) 
und der Kilimandscharo (6010 m) überflogen werden sollen. Der 
Tanganjika- und der Nyassa-See, Chinde, Beira, Lourengo-Marquez, 
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Abb. 1. 


Stellwerkposten im Bahnhof Laon. 


Durban und Port Elizabeth, alle am Indischen Ozean, sowie Kapstadt 
sind als weitere Niedergangstellen in Aussicht genommen. Die Gesamt- 
strecke von Zürich bis Kapstadt, samt Abstecher, beträgt.17 600 km; 
rechnet man noch 2000 km unvorhergesehene Erkundungs- und wissen- 
schaftliche Flüge hinzu, so wird die gesamte zurückzulegende 
Kilometerzahl wohl 20000 erreichen. Die Rückreise soll mit dem 
Schiff erfolgen. Als Dauer der ganzen Forschungsreise werden drei 
Monate angenommen. G. Z. 


Miscellanea. 


Versuche mit geschweissten Fachwerkträgern. Festigkeits- 
versuche mit einem 12,2 m weit gespannten fachwerkförmigen Dach- 
träger wurden in den Werkstätten der Linde Air Products Co. in 
Buffalo vorgenommen. Es wurden sechs verschiedene Fachwerk- 
träger einer eingehenden Belastungsprobe unterzogen. Der erste war 
ein blosser Probeträger zur Abklärung einiger Vorfragen im Zusammen- 
hang mit der Art der Ausführung der Schweisstellen. Der zweite 
war ein Träger mit genieteten Knotenpunkten nach der gewöhnlichen, 
heute üblichen Konstruktionsart. Es wurden ihm darauf vier in der 
Gliederung ganz gleich ausgebildete, mit Eisen aus der selben Charge 
hergestellte Träger mit geschweissten Knotenpunkten gegenüber- 
gestellt, die nur in der Querschnittausbildung (unsymmetrische, 
symmetrische, röhrenförmige und T-Querschnitte) voneinander ver- 
schieden waren. Bei der Ausbildung der geschweissten Knotenpunkte 
wurde darnach getrachtet, die Schwerlinien der einzelnen Stäbe in 
den Knotenpunkten genau zusammenzuführen. Zu diesem Zwecke 
wurden die einzelnen Stabprofile im Anschluss an die Knotenbleche 
bis zur Schweraxe zahnförmig ausgenommen, so dass die Schweiss- 
nähte in der Schweraxe angeordnet werden konnten. Dieses Ein- 
binden der Stäbe in die ebenfalls zahnförmig ausgebildeten Knoten- 
bleche erfolgte sowohl für die Füllungsglieder als auch für die Gurt- 
stäbe. Gleichzeitig wurde auch darnach getrachtet, alle Schweiss- 
stäbe symmetrisch in Bezug auf die lotrechte Hauptträgerebene 
anzuordnen, und durch Ausrundung in den Schweisstellen die plötz- 
lichen Querschnittsübergänge auszugleichen. Bei dieser Anordnung 
arbeiteten die Schweissnähte in der Hauptsache auf Schub. 

Zur Durchführung der Belastungsproben wurde die Last in 
Form von Gussmasseln auf einer Hängebühne angebracht und 
Spannungsmessungen wurden an allen Gliedern der Träger aussen 
und innen vorgenommen, um allfällige remanente Spannungen infolge 
des Schweissens und das elastische Verhalten der Träger feststellen 
zu können. Die Versuche, über die „Eng. News Record“ vom 
28. Oktober 1926 berichtet, ergaben eine um etwa 15°/, höhere Festig- 


Abb. 2 und 3. Inneres und Aussenansicht des Stellwerkpostens in Saint Denis. 


keit der geschweissten als der genieteten Träger ; irgendwelche nach- 
teilige Folgen des Schweissens liessen sich nicht feststellen. Die 
Bruchlasten für die geschweissten Träger 3 und 4, deren Gewicht 
um etwa 7°/, kleiner war als das des genieteten Trägers, waren rund 
6°/, höher als die des letztgenannten. Die Träger 5 und 6, die rund 
20°/, leichter waren als der genietete, ergaben im Mittel die selbe 
Bruchlast wie dieser, wobei jedoch zu beachten ist, dass der Bruch 
durch Knicken des Obergurtes erfolgte, bei welchem Umstand die 
Querschnittausbildung natürlich von wesentlichem Einfluss ist. Die 
durchgeführten Messungen zeigten eine gute Uebereinstimmung mit 
der Berechnung ; der Anstieg der Spannungen war praktisch genügend 
genau ein linearer. Ју. 
Automobilverkehr und Strassenausbildung (Vergl. Seiten 
250 und 279). Wie wir bemerken, ist unser Hinweis in letzter Nummer 
auf die Stimme eines „Fachmannes in der N. Z. Z.“ irrtümlicherweise 
auf den am 11. November (in Nr. 1826) erschienenen Aufsatz von P.M. 
über Verkehrsregelung bezogen worden. Wir meinten aber damit die 
Aeusserung eines (leider) nicht genannten Ingenieurs, der als Ver- 
treter einer Automobilfirma aus reicher persönlicher Erfahrung im 
ausländischen Automobilverkehr (Paris-Brüssel-Amsterdam u.a.m) 
spricht, und, nach Zürich zurückgekehrt, „aufrichtig staunt“ über die 
wenig grosstädtischen und rückständigen bezüglichen Verhältnisse 
bei uns. Sein beachtenswerter Artikel über „Zürcher Verkehrs- 
fragen“ findet sich in „N. Z.Z.“ vom 5. November d. J. (Nr. 1788). — 
Nicht weniger lesenswert ist aber auch der oben erwähnte Beitrag 
von P.M. in Nr. 1826, der den Zusammenhang des Verkehrsproblems 
mit den Fragen der Seeufer-Gestaltung beleuchtet, einen Zusammen- 
hang, dessen grundlegende Bedeutung selbst in Fachkreisen noch 
nicht allseitig begriffen zu sein scheint. Wir kommen hierauf zu- 
rück, können aber nicht umhin den Schluss dieses Artikels von 
P.M. als von ganz allgemeinem Interesse hierher zu setzen: 
„Ueber die Strömung in Wasserläufen gibt es eine ganze 
Literatur; man baut Laboratorien, stellt Versuche nach allen Rich- 
tungen an und sucht die Gesetzmässigkeit des Fliessens aufs ge- 
naueste zu ergründen. Man weiss, wie man Wirbelbildung ver- 
meiden kann, wie man Auskolkungen im Bachbett verhindert und 
dergleichen nützliche Dinge mehr, und die Behörden fördern diese 
Arbeiten durch finanzielle Beiträge, weil sie mit Recht von ihrer 
Wichtigkeit überzeugt sind. Und doch geht es hier ausschliesslich 
um die günstigste Ausnützung der Wasserkraft, um geringste Ab- 
nützung der baulichen Anlagen, also letzten Endes um reine Geld- 
fragen — dem Strom des Verkehrs aber und seinen Gesetzmässig- 
keiten wendet man nicht einen Viertel dieser Sorgfalt zu, obwohl es 
sich doch hier um Menschenleben handelt, um das Leben nicht nur 
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derer, die bei Unfällen getötet oder verstümmelt werden, sondern 
auch derjenigen Fahrer und Fussgänger, deren Nervenkraft syste- 
matisch zerrüttet wird, weil man sie anspannt, wo es gar nicht 
nötig wäre. Gerade der Seeufer-Wettbewerb hat gezeigt, wit welchem 
Dilettantismus diese Fragen heute noch behandelt werden dürfen: 
hat sich doch unter Preisrichtern und Bewerbern kaum ein Mensch 
dafür interessiert, denn natürlich beschäftigt sich der Architekt 
weit lieber mit der Planung grossartiger Prachtplätze, Triumphpforten 
und Wolkenkratzer, als mit der bescheidenen Arbeit an den Funda- 
menten der modernen Stadt. Die wachsende Zahl von Toten aber, 
die jährlich diesen Versäumnissen der Behörden durch Verkehrs- 
unfälle zum Opfer fällt, wird sich mit der Zeit ganz von selber einen 
Teil jener Aufmerksamkeit und Arbeit zu erzwingen wissen, die 
man heute noch an Spielereien verschwendet.“ — 

Erfinder-Schutz-Verband der Schweiz. Dieser, vor einem 
halben Jahre gegründete Verein veranstaltet am Dienstag den 23. d. M.» 
20 Uhr, in der „Stadthalle“ Zürich einen Öffentlichen Diskussions” 
abend, an dem Ingenieur Chr. Killias ein einleitendes Referat über 
„Förderung der Volkswirtschaft durch Sanierung des Erfindungs- 
wesens“ halten wird. — Laut seinen Statuten bezweckt der politisch 
und konfessionell neutrale Verband „soweit möglich und tunlich die 
intellektuelle Unterstützung seiner Mitglieder mit Rat und Tat bei der 
Patentierung und Verwertung von Erfindungen, der Verpflichtung oder 
förmlichen Bestellung von nur beruflichen Vertrauenspersonen von 
Verbandswegen als Patent- und Rechtsanwalt, der Zuleitung oder 
direkten oder indirekten Ueberweisung der Geschäftstelle an solche, 
sowie der Wahrung der Erfinderinteressen gegenüber irgendwelchen 
Dritten, aber auch gegenüber Verbandsmitgliedern“. Eine besondere 
„Verwertungskommission erledigt die ihr zur Prüfung und Verwertung 
übergebenen Erfindungen und erstattet dem Vorstand hierüber Bericht“. 
Weitere Organe sind die „Geschäftsprüfungskommission“ und die 
„Rechnungsprüfungskommission“, die den „Vorstand“ und die 
„Kommissionen“ zu beaufsichtigen haben. Die ganze Organisation 
erscheint etwas reichlich breit und umständlich 

Wenn auch den Gründern des Verbandes offenbar zunächst 
aktive Förderung der Erfindertätigkeit als Hauptzweck vorschwebt, 
so könnte er dessenungeachtet doppelt segensreich wirken, wenn 
seine Beratung auch jene Seite ins Auge fassen und pflegen würde, 
die Ing. F. A. von Moos (Luzern) auf Seite 174 und, ganz unabhängig 
von ihm, E. A. Sahli (Zürich) auf Seite 176 der „S.B.Z.“ (vom 
18. September d. |.) als wohlmeinende Warnung an die Adresse der 
Erfinder ins Licht gerückt haben. 

Neuzeitliche Stellwerkhäuschen in Frankreich. In den 
Bildern auf Seite 290 zeigen wir zwei französische Stellwerkhäuschen 
(die Bilder sind der Zeitschrift ,L'Illustration“ entnommen), die zu 
den dort sonst üblichen und im gleichen Aufsatz der „Illustration“ 
abgebildeten Prunkgebäuden und Minaret- oder Tee-Pavillon ähnlichen 
Gebilden für diesen Zweck in wohltuendem Gegensatz stehen. Ohne 
gerade schon endgültige Lösungen darzustellen, sind sie wenigstens 
ein erfreuliches Zeichen dafür, dass die Selbstbesinnung auf das 
Wesentliche sich gelegentlich sogar in den offiziellen Kreisen Frank- 
reichs durchzusetzen beginnt, die bisher die stärkste Stütze eines 
äusserlich pompösen, innerlich leeren Formalismus waren. Bemerkens- 
wert ist die Raumersparnis, die durch Aufstellung dieser Stellwerke 
zwischen den Geleisen auf einem stielartigen Pfeiler erreicht wird. 

Eidgenössische Technische Hochschule. Doktorpromotion. 
Die E.T. H. hat folgenden Herren die Doktorwürde verliehen: Doktor 
der technischen Wissenschaften: Hans Mayer, dipl. Ing.- Chemiker 
aus Chur (Graubünden) [Dissertation: Analyse von Azofarbstoffen 
der Amidonaphtolsulfosäuren]; Eric W. Reuss, dipl. Ing. - Chemiker 
aus Bouxwiller (Frankreich) [Dissertation: I. Synthetische Versuche 
auf dem Gebiet des dalmatinischen Insektenpulvers (Pyrethrum); 
11. Eine neue Klasse organischer Kolloide: eukolloide Salze aus Kaut- 
schuk und Guttapercha]; Paul Stoll, dipl. Fachlehrer in Mathematik 
und Physik, aus Zürich [Dissertation : Raumgitter von Komplexsalzen]; 
Doktor der Naturwissenschaften: Robert Märky aus Buchs (Aargau), 
dipl. Fachlehrer in Naturwissenschaften [Dissertation: Geologische 
Untersuchungen im Gebiet der Klewenklippe (E. Teil der Buochser- 
hornklippengruppe)]. 

Der Schluss-Stein am Pont Butin konnte, wie wir aus 
Genf erfahren, am 8. November in der Brüstungsabdeckung versetzt 
werden. Da der Bau am 16. Mai 1916 begonnen wurde, hat er eine 
seiner Kubatur entsprechend stattliche Bauzeit von 10'/, Jahren hinter 
sich. Von seinen Kosten wollen wir heute nicht reden, aber der 
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sel. David Butin, der (1909) eine Million für diese Brücke!) gestiftet, 
würde sich höchlich wundern, wenn er erfahren könnte, was alles 
er damit gestiftet hat! Wir gedenken auf das in mehrfacher Hin- 
sicht bemerkenswerte Objekt zurückzukommen. 

Vom Wirkungsgrad der Wasserturbinen. Zu seinem in 
Nr. 13 (25. September 1926) unter diesem Titel erschienenen Artikel 
bittet uns Ingenieur A. Pfau berichtigend mitzuteilen, dass es in der 
fünften Zeile des zweiten Absatzes natürlich N = 10 О Н heissen soll. 


Konkurrenzen. 


Neubau der Schweizer. Volksbank in Solothurn (Seiten 67 
und 279). Unter den 31 eingereichten Entwürfen hat das Preisgericht 
die folgenden prämiiert: 

І. Preis (4500 Fr.), Entwurf Nr. 14 „Kopfbau“ ; Verfasser Salvisberg 
& Brechbühl, Architekten, Bern. 

П. Preis (2500 Fr.), Entwurf Nr. 9 „Sparbatze“, Karl von Büren, 
Architekt, Olten. 

ill. Preise ex aequo (je 1000 Fr.), Entwurf Nr. 8 „Stadtbild“, Alois 
Suter, Architekt, Luterbach. 

Nr. 16 „Urs und Victor“, Widmer & Daxelhofer, Arch., Bern. 

Nr.31 „Im Zeichen der Sachlichkeit“, Armin Meili, Arch., Luzern. 

Das Preisgericht empfiehlt, den Verfasser des in den ersten 
Rang gestellten Entwurfs mit der weitern Bearbeitung der Aufgabe 
zu betrauen. 

Die Entwürfe sind, wie mitgeteilt, bis morgen, Sonntag, den 
21. November, 16 Uhr, in der städtischen Reithalle in Solothurn zur 
öffentlichen Besichtigung ausgestellt. 


Evangelische Stadtkirche Frauenteld (Seiten 53 und 279). 
Das Urteil des Preisgerichts, das zu spät eintraf, um noch in der 
letzten Nummer aufgenommen zu werden, ist das folgende: 
1. Rang (ll. Preis, 3000 Fr.), Entwurf Nr. 36 „Matthäus 7. ,“ 3); Verfasser 
Hans Wiesmann, Arch., von Müllheim a. d. Th., 2. 2. in Köln. 
2. Rang (Ш. Preis, 2000 Pr.), Entwurf Nr. 24 „Licht und Farbe“, 
W. Henauer, Arch. in Firma Henauer & Witschi in Zürich. 
3. Rang ex aequo (IV. Preise, je 1500 Fr.), Entwurf Nr. 31 „Johannes“, 
Friedrich Hess, Architekt, Professor an der E.T.H. 
Nr. 32 „Der alte Turm“, Walter J. Tobler, Arch., Küsnacht. 
Ankauf (600 Fr.), Entwurf Nr. 30 „Storch“, H. Labhart, Architekt, in 
Firma Labhart & Streuli, Zürich. 
Ankauf (400 Fr.), Nr.6 „Psalm 33. +“, Gebr. Bräm, Arch., Zürich. 
Die Ausstellung der Entwürfe, die in der städtischen Turnhalle 
stattfindet, ist, wie in letzter Nummer mitgeteilt, nur noch morgen, 
Sonntag den 21. November, bis 17 Uhr offen. 


Literatur. 


Junge Baukunst in Deutschland. Von H de Fries. Ein Quer- 
schnitt durch die Entwicklung neuer Baugestaltung in der Gegen- 
wart. 127 Seiten mit vielen Bildern. Berlin 1926. Verlag Otto 
Stollberg. Preis 8 M. 

Solche Bilderbücher sind dem Architekten stets willkommen, 
sie bringen Material, mit dem er sich auseinandersetzen muss. Es 
ist gewiss nicht nötig, dass man alles schön oder gar vorbildlich 
finde, was in solchen Sammlungen gezeigt wird; wichtig ist vielmehr, 
dass man durch Anerkennung oder Ablehnung des Fremden dazu 
geführt wird, sich über seine eigene Stellung klar zu werden. Und 
so findet man denn hier gelegentlich kunstgewerblich-dekorativ an- 
gehauchte Arbeiten, gelegentlich modern-outrierte ; alle aber kreisen 
um die noch nicht verwirklichte, aber doch schon fühlbare Mitte 
einer zukünftigen Baukunst, in der die ästhetischen, konstruktiven 
und funktionellen Faktoren ihr Gleichgewicht gefunden haben werden. 
Der einführende Text gerät stellenweise ins Weltanschauliche, was 
in solchen Fällen unnötig, somit unerwünscht ist; sehr gut sind die 
knappen Charakteristiken der einzelnen Architekten. Die von Grund- 
rissen begleiteten Abbildungen umfassen alleBauaufgaben vom Klein- 
haus bis Kirche, Kino, Wolkenkratzer, wobei hier wie immer die über- 
zeugendsten Arbeiten die bescheidensten sind, also die Klein- und 
Landhäuser. Moderne Monumentalarchitektur ist eben ein Nonsens, 
eine contradiction in adjecto, auch dann, wenn man die Monumen- 
talität funktionell oder sonstwie zu kostümieren sucht. P.M. 


Vergl. Bd. 67, S. 185 (8. April 1916). 
Der Setzer. 


1) Oder den Genfer Kantonspital. 
з) „Richtet nicht, auf dass Ihr nicht gerichtet werdet®. 
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Eingegangene literarische Neuigkeiten; Besprechung vorbehalten. 

Instrumente der Praktischen Geometrie. Von Dr. A. 
Löschner, o. ö. Professor an der Deutschen Technischen Hochschule 
in Brünn. Mit 50 Figuren und 70 Instrumentenbildern. Wien-Leipzig 
1926. Oesterreichischer Bundesverlag für Unterricht, Wissenschaft 
und Kunst. Preis geb. 4M. 

Eine Bindemittelstudie, erläutert am Thurament. Von 
Reichsbahnrat Vogeler, Naumburg/Saale. Berlin 1926. Verlag der 
Tonindustrie-Zeitung. Preis geh. 1 M. 

Nordamerikan. Seehafentechnik. Von Dr. Ing. Ё. Foerster. 
Mit 195 Textfiguren. Berlin 1926. Verlag von Julius Springer. Preis 
geh. M. 7,50. 


Redaktion: CARL JEGHER, GEORGES ZINDEL. 
Dianastrasse 5, Zürich 2. 


Vereinsnachrichten. 


Zürcher Ingenieur- und Architekten-Verein. 


PROTOKOLL 
der II. Sitzung im Vereinsjahr 1926/27 
Mittwoch, den 10. November 1926, 2075 Uhr, auf der Schmidstube. 

Vorsitzender: Ing. A. Walther, Präsident. Anwesend 114 Mit- 
glieder und Gäste. u 

Das Protokoll der I. Vereinssitzung (Hauptversammlung) ist in 
der „5. В. Z.“ vom 6. November 1926 erschienen und wird genehmigt. 
Im neu konstituierten Vorstand sind die Aemter wie folgt verteilt 
worden: Vizepräsident Masch.-Ing. Dir. W. Trüb ; Quästor Ing. C.Jegher; 
Aktuar Arch. H. Peter. 

Umtrage. Prof. H. Studer richtet an den Vorstand den Wunsch, 
dass technische Fragen, die die Stadt Zürich betreffen, insbesondere 
die technischen Vorlagen unserer Stadtverwaltung, in Zukunft recht- 
zeitig in Sitzungen des Zürcher Ingenieur- und Architekten-Vereins 
behandelt werden. Diese Fragen sollten in unserem Kreis von den 
zuständigen Fachleuten besprochen werden, damit unser Verein zu 
solchen technischen Angelegenheiten Stellung nehmen könne. Als 
Beispiele erwähnt Prof. Studer den Antrag des Stadtrates über den 
Umbau der Kehrricht-Verbrennungsanstalt samt Erstellung einer 
Warmwasserbereitungsanlage, die den Stimmberechtigten der Stadt 
Zürich bereits zur Abstimmung vorliegt, sowie die Verkehrsfragen 
der Strassenbahnen und der Automobil-Ringlinien, dann die Einfüh- 
rung der Vierachser bei der Städtischen Strassenbahn. Er erinnert 
noch besonders an die günstige Wirkung, die seinerzeit vom Z. . A. 
auf die Projektgestaltung des Umbaues der „Linksufrigen“ im Geb ete 
der Stadt Zürich ausgeübt wurde und möchte auch künftig eine 
analoge, rege Anteilnahme des Z.1. A. an Fragen der Oeffentlichkeit 
befürworten. — Der Präsident nimmt die Anregungen zur Behand- 
lung im Vorstand entgegen. 

Vortrag von Dr. Ing. X. Kobelt (Bern) über 

Die Regulierung des Bodensees, 
Hochwasserschutz, Kraftnutzung und Schiffahrt. 

In freiem, fesselndem Vortrag bespricht Dr. Kobelt an Hand 
von Plänen, Diagrammen und Lichtbildern die Bedürfnisfrage, die 
einzelnen Bauten, die Kosten, die Wirkung und den Nutzen der 
Bodenseeregulierung. Es handelt sich bei diesem vielseitigen Problem 
nicht nur um technische Fragen, da viele, verschiedenartige Wünsche 
und Interessen allgemeiner Art, je nach ihrer Bedeutung, in ent- 
sprechendem Mass zu berücksichtigen sind. So ist in erster Linie 
die Ueberschwemmungsgefahr am Bodensee zu beseitigen; durch 
Verwendung des Bodensees als Speicherbecken ist sodann die 
Produktionsmöglichkeit der Kraftwerke am Oberrhein zu verbessern 
und endlich ist die Flusschiffahrt zu fördern, ohne dass wichtige 
Interessen, wie Dampfschiffahrt auf dem Bodensee, die Fischerei 
и. а. m., dadurch benachteiligt werden. 

Ein ausführliches Referat mit Abbildungen über den Gegen- 
stand, unter Bezugnahme auf die Mitteilung Nr. 20 des Eidgen. Amtes 
für Wasserwirtschaft’) soll in der „S. В. 2.“ nächstens erscheinen. 
Dr. Kobelt gelangt zum Schluss, dass die Vorteile der Bodensee- 
Regulierung für die Seeanwohner, für die Kraftwerke und für die 
Schiffahrt die sorgfältig ermittelten Kosten bedeutend überwiegen und 
spricht den Wunsch aus, das Projekt möchte im allseitigen Interesse 
möglichst bald verwirklicht werden. 

Warmer Beifall bezeugt dem Vortragenden das lebhafte Interesse, 
das seine anregenden Ausführungen gefunden haben. Der Vorsitzende 
dankt Dr. Kobelt für sein nach Form und Inhalt vorbildliches Referat. 

In der Diskussion wünscht Prof. X. E Hilgard zu wissen, ob 
auch der Einfluss zukünftiger Staubecken im Oberlauf des Rheins im 
Bodensee-Regulierungsprojekt berücksichtigt sei. Er macht die An- 
regung, eine Resolution zu fassen, zu Gunsten einer baldigen Inangriff- 
nahme der Bodensee - Regulierung. Nach einem kurzen Votum des 


1) Vergi. unter Literatur am 18. September d. J. Red. 


Vorsitzenden wird davon Umgang genommen. Dr. Kobelt teilt mit, 
dass zukünftige Staubecken oberhalb des Bodensees sich günstig aus- 
wirken, ihr Einfluss aber von relativ geringem Belang seien. 

Dir. F. Gugler beglückwünscht den Vortragenden zu seinem 
Regulierungsprojekt, das gegenüber den verschiedenen frühern 
Projekten eine gute, mittlere Linie einnimmt und vor allem den Haupt- 
zweck erfüllt, die Seeanwohner vor Ueberschwemmungen zu schützen. 
Aber auch die Kraftwerke dürften wohl geneigt sein, an diesem Werk 
mitzuhelfen, da auch sie durch die Erhöhung der minimalen Abfluss- 
menge von 100 auf 150 m?;sek einen Nutzen haben. Er wünscht, 
dass besonders im Interesse der Seeanwohner das Werk möglichst 
bald zur Ausführung gelange. 

Ing. O. Brockmann stellt die Anfrage, warum mit der Regulie- 
rung nicht auch eine Kraftausnützung verbunden werde, z. B. durch 
Verschiebung des Regulierwehrs flussabwärts. Dr. Kobelt begründet 
die Schwierigkeiten infolge der rechtsseitigen Einmündung der Biber 
und macht auf die schlechte Wirtschaftlichkeit einer solchen Kraft- 
Anlage aufmerksam, die zu jeder Jahreszeit und fast jedes Jahr 
während Monaten wegen Gefällsmangel stillgelegt werden müsste. 

Der Vorsitzende dankt noch dem Eidgen. Amt für Wasser- 
wirtschaft, dass es durch seinen kompetenten Vertreter dieses gut 
vorbereitete Projekt erläutern liess und hofft, dass es nun einer bal- 
digen Verwirklichung entgegen gehe. 

Schluss der Sitzung 22'° Uhr. Der Protokollführer: Sa. 

Ш. Sitzung im Verelnsjahr 1926/27 
Mittwoch, den 24. November 1926, 2018 Uhr, auf der Schmidstube. 
Vortrag von Arch. Jeanneret (Le Corbusier) Paris: 

Le plan voisin de Paris — Urbanisation d’une grande ville. 
Avec dessins au tableau noir et projections. 
Eingeführte Gäste und Studierende sind willkommen! 

+ 

Am folgenden Abend, Donnerstag den 25. November 1926, 
20 '® Uhr, findet im Vortragsaal des Kunstgewerbemuseums ein zweiter 
Vortrag von Le Corbusier statt: 

Architecture, mobilier, oeuvres d’art. 
Dieser Vortrag wird von der Ortsgruppe Zürich des S.W.B. 
veranstaltet. Die Mitglieder des 2.1. A. sind dazu ebenfalls eingeladen. 
Schweizer. Technische Stellenvermitilung 
Service Technique Suisse de placement 
ei Servizio Tecnico Svizzero di collocamento 
Swiss Tecnical Service of employment 
ZÜRICH, Tiefenhöfe 11 — Telephon: Selnau 5426 — Telegr.: INGENIEUR ZÜRICH 
Für Arbeitgeber kostenlos. Für Stellensuchende Einschreibegebühr 2 Fr. für 3 Monate. 


Bewerber wollen Anmeldebogen verlangen. Auskunft über offene Stellen und 
Weiterleitung von Ofterten erloigt nur gegenüber Eingeschriebenen. 


Es sind noch offen die Stellen: 1094, 1199, 1206, 1217, 1219, 
1221, 1223, 1225, 1229, 1233, 1239, 1243, 1245, 1247, 1249, 1268, 1278, 
1280, 1282, 1286, 1288. 
Selbständiger, in der Seifenchemie erfahrener Betriebsleiter 
für Seifenfabrik in der Nordschweiz. (1195b) 
Erfahrener /ngenieur mit Hochschulbildung und längerer 
Fabrikpraxis in der chemischen Industrie, sowohl in der Anlage von 
Bauten als auch im Entwerfen und Aufstellen von Apparaten. 
Deutsche Schweiz. (1241 a) 
Maschinentechniker, tüchtiger Konstrukteur, mit mehrjähriger 
Praxis auf Dampfturbinen. Eintritt sofort. Deutsche Schweiz. (1253) 
Elektro-Techniker für Hausinstallationen und Freileitungsbau, 
nach Bolivien. Französisch und Englisch. (1255) 
Elektro-Ingenieur oder - Techniker mit Praxis in der Ausnützung 
von Wasserfällen, als Betriebsleiter für Elek.-Werk in der Türkei. (1257) 
Ingenieur - mécanicien connaissant le repoussage du cuivre, 
aluminium, pour Alger. Affaire lancée et marchant rondement. (1259) 
Selbständig arbeitender /ngenieur, 28 bis 30 Jahre, mit abge- 
schlossener Hochschulbildung, vorzugsweise E. T. H., mit mehrjähr. 
Erfahrung in Konstruktion von Dampfmaschinen und Kolbenkompres- 
soren. Deutsche Schweiz. (1261) 
Jüngerer Elektro-Techniker mit Erfahrung in Projektierung und 
Bau von Freileitungen, Transformatoren-Stationen und Haus-Instal- 
lationen und bewandert in der kaufmänn. Führung der Abonnements- 
kontrolle. Wallis. (1263) 
Ingenieur, 30 bis 45 Jahre, wenn möglich mit Kenntnissen im 
modernen Strassenbau, französ. sprechend, für Reise in der Schweiz 
und Bureau. (1276 а) 
Jüngerer Architekt oder Techniker- Architekt, flotter Zeichner, 
auch in klassischen Stilen bewandert. Eintritt sofort. Aargau. (12824) 
Jüngerer Hochbautechniker für Bureautätigkeit, für 3 Monate. 
Architekturbureau in Zürich. (12%) 
Tüchtiger Bauführer, französ. sprechend, für Bauführung in der 
franzôs. Schweiz. Architekturbureau der deutschen Schweiz. (1292) 
Tüchtiger, seriöser Bauführer zur Leitung umfangreicherBauten. 
Deutsche Schweiz. (1294) 
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Hochwertige Zemente.') ГР 
Von Dr. Ing. W. PETRY, Oberkassel (Siegkreis). à 


Hochwertige Zemente sind vor allem 
dadurch gekennzeichnet, dass sie eine 
verhältnismässig rasche Anfangserhärtung 
haben. Man unterscheidet hochwertige Port- 
land-Zemente und Tonerde- oder Schmelz. 
Zemente. 

Beim hochwertigen Portlandzement ist, 
ebenso wie beim normalen Portlandzement, 
das Verhältnis des Kalkes zu den hydrau- 
lischen Bestandteilen (der hydraulische 
Modul) etwa 2: ı, und das Verhältnis von 
Kieselsäure zu Tonerde etwa 3 : 1; beim 
Tonerdezement dagegen ist der hydrau- 
lische Modul etwa 0,67 : І und das Ver- 
hältnis von Kieselsäure zu Tonerde etwa 
0,25: I. Der Beginn des Abbindens ist bei 
den beiden Zementsorten nicht sehr verschieden, dagegen 
ist die Bindezeit beim Tonerdezement meist geringer als 
beim hochwertigen Portlandzement; auch erreicht der Ton- 
erdezement seine hohe Festigkeit in der Regel noch rascher 
als die hochwertigen Portlandzemente, dafür ist aber die 
Festigkeitszunahme nachher verhältnismässig geringer. 

Die typische Erhärtungskurve hochwertiger Portland- 
zemente zeigt Abbildung ı. Sie stammt aus Versuchen, 
die der Deutsche Beton-Verein im Jahre 1926 mit 16 hoch- 
wertigen Portlandzementen ausgeführt hat. Bei den Normen- 
prüfungen wurde dabei der Wasserzusatz den deutschen 
Bestimmungen entsprechend einheitlich zu 8 9%, der Ge- 
wichtsteile des trockenen Gemenges gewählt. Die in Ab- 
bildung І gezeichneten Linien sind Umhüllende und eine 
Mittelkurve aller Druckfestigkeitsergebnisse von Mörtel aus 
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Strassenbrücke im Wahnbachtal bei Siegburg. 70 m weit, Diet: 8,65. 


І Zement + 3 Normensand + 8°/, Wasser. Abbildung 2 
gibt die entsprechenden Linien der Normenzugfestigkeiten. 
Die Bestimmungen des Deutschen Ausschusses für Eisen- 
beton vom September 1925 setzen folgende Mindestnormen- 
festigkeiten für hochwertige Zemente fest: nach 3 Tagen 
(1 Tag in feuchter Luft, 2 Tage unter Wasser) Druckfestig- 
keit 250 kg/cm?, Zugfestigkeit 25 kg/cm?, nach 28 Tagen 
(1 Tag in feuchter Luft, 6 Tage unter Wasser, 21 Tage an 
der Luft) Druckfestigkeit 450 kg/cm?, Zugfestigkeit 35 kg/cm?®. 
Nach dem Ergebnis unserer Versuche könnte man 
folgende Mindestfestigkeiten vorschreiben: 
nach 3 Tagen: Druckfestigkeit 250 kg/cm?, 
Zugfestigkeit 25 kg/cm?, 
nach 28 Tagen: Druckfestigkeit 500 kg/cm?®, 
Zugfestigkeit 45 kg/cm?. 


1) Nach dem Vortrag, gehalten auf dem Internationalen Kongress für Brücken- und Hochbau am 21. September 1926 in Zürich. 
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Abb. 1. Erhärtungskurven. 


Abb. 5. Die Wahnbachbrücke während der Betonierung. 
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Abb. 3. Beton-Erhärtungskurven. 


Besonders die Erhôhung der Zugfestigkeit 
nach 28 Tagen von 35 auf 45 kg/cm? er- 
scheint für die Praxis des Eisenbetonbaues 
bedeutungsvoll. 


Mit den 16 hochwertigen Zementen 
wurden nun gleichzeitig Betonversuche aus- 
geführt. Der Beton bestand aus ı Raum- 
teil Zement, 21/,; Raumteilen Rheinsand 
bis 5 mm und 2 !/, Raumteilen Rheinkies 
von 5 bis 20 mm. Sand und Kies wurden 
vor der Verarbeitung vollkommen getrock- 
net und sodann erdfeuchte Betonwürfel 
mit 91/:0/, Wasser, und flüssige Beton- 
würfel mit 15 !/, °/ọ Wasser in Würfelfor- 
men von 20 cm Kantenlänge hergestellt, 
und !zwar in Holzformen, die innen an 
zwei gegenüberliegenden Seiten mit ı cm 
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геп. 
dienten beim nachfolgenden 
Versuch als Druckflächen. Die 
Hälfte der Würfel erhärtete im 
geschlossenen Raum an der 
Luft von 14 bis 20°C, die 
andere Hälfte 24 Stunden lang 
in der Form im gleichen Raum 
mit nassen Säcken bedeckt, die 
übrige Zeit bis zum Versuch in 
einem Raum von annähernd 
оо С. Die so gewonnenen Er- 
härtungskurven des Beton aus 
einem hochwertigen Zement 
zeigt Abbildung 3. 

Im Gesamtdurchschnitt be- 
trug die Würfelfestigkeit des 
erdfeucht angemachten Beton 
nach 3 und 28 Tagen 53 bis 
56 °/, der Normenfestigkeit des 
verwendeten Zementes im ent- 
sprechenden Alter, die Würfel- 
festigkeit des flüssig angemach- 
ten Beton nach 3 Tagen 23°/,, nach 28 Ta- 
gen 35%, der Normenfestigkeit des Zemen- 
tes. Entsprechend den Erhärtungskurven 
in Abbildung 3 war im Gesamtdurchschnitt 
die Würfelfestigkeit des erdfeucht ange- 
machten Beton bei Erhärtung an der Luft 
von 00 im Alter von 3 Tagen 67 °/, der 
Würfelfestigkeit des Beton bei Erbärtung 
an der warmen Luft, im Alter von 28 Ta- 
gen 89 °/,. Beim flüssigen Beton waren die 
entsprechenden Zahlen 59 %, und 87°. 
Man erkennt, dass die Kälte in der ersten 
Zeit der Erhärtung von besonders grosser 
Einwirkung war, und zwar bei flüssig ver- 
arbeitetem Beton noch mehr als bei erd- 
feucht angemachtem. Im Alter von 28 
Tagen waren die Unterschiede erheblich 
geringer, auch war dann zwischen erd- 
feuchtem und Gussbeton kein Unterschied 
mehr vorhanden, abgesehen natürlich von 
der bekannten geringeren Festigkeit des 
letztgenannten überhaupt. Wenn man die 
Einzelzahlen betrachtet, so lässt sich fest- 
stellen, dass bei einigen hochwertigen 
Zementen der Einfluss der Kälte auf die 
Würfelfestigkeit des Beton geringer war 
als bei andern. Man muss also bei der 
Verarbeitung hochwertiger Zemente bei kühler Witterung 
vorsichtig sein und die Ausschalungsfristen verlängern, wie 
es in den Bestimmungen des Deutschen Ausschusses für 
Eisenbeton vom September 1925 vorgeschrieben ist. 

Schwindmessungen verschiedener Forscher an hoch- 
wertigen Zementen haben ergeben, dass etwa nach 3 bis 4 
Wochen das Schwinden im wesentlichen als erledigt be- 
trachtet werden kann, und dass das Grösstmass der 
Schwindung nach 6 bis 8 Wocben erreicht war, bälder 
also, als bei gewöhnlichem Portlandzement. Dabei wird 
noch zu berücksichtigen sein, dass bei Verwendung hoch- 
wertiger Zemente unter Umständen eine Magerung des 
Beton gegenüber solchem aus gewöhnlichem Portlandzement 
und damit eine weitere Verminderung des Schwindens 
möglich ist. Dies kann zum Beispiel für den Betonstrassen- 
bau bedeutungsvoli sein. 

Die rasche Anfangserhärtung der hochwertigen Ze- 
mente bedingt eine stärkere Wärmeentwicklung als bei 
gewöhnlichen Zementen. Diese Wärmeentwicklung kommt 
hauptsächlich bei grössern Baukörpern und bei fetteren 
Mischungsverhältnissen in Frage. Untersuchungen auf die- 
sem Gebiete hat im Jahre 1925 die Firma Hüser & Cie., 


Abb 


. 12. Geschäftshaus in Stuttgart, unverputzter Eisenbeton-Skelettbau. 


Oberkassel (Siegkreis) gelegentlich eines Brückenbaues 
durchgeführt. Es wurden dort grosse Eisenbetongelenksteine 
verwendet, und an einem zu diesem Zweck besonders her- 
gestellten Stein wurden Temperaturmessungen vorgenommen. 
Die höchste Temperatur an drei Stellen im Innern des 
Körpers war nach 20 Stunden erreicht und blieb dann 
während etwa ıo Stunden konstant. Sie war, bei etwa 
20° Tagestemperatur, im Innern etwa 60° und nahm nach 
den Seiten hin ab; dabei ergaben sich Unterschiede von 
etwa 20°. Diese Temperaturunterschiede geben zu Bedenken 
Anlass, und es war von Wert zu wissen, wie der Körper 
im Innern aussah, ob und wie sich die Abkühlungsvorgänge 
äusserten und ob die Eiseneinlagen vom Beton satt um- 
schlossen waren. Es wurde deshalb ein Quader gesprengt. 
Dabei zeigte sich, dass der Beton ein glattes Gefüge von 
den Aussenflächen bis zum Kern aufwies. Spannungsrisse 
oder Klüfte auch feinster Art waren weder im Innern noch 
an den Kanten zu beobachten. Die Eiseneinlagen waren 
sämtlich fest von Beton umschlossen. 

Die Brücke, bei der diese Gelenksteine verwendet 
wurden, liegt im Wahnbachtal im Zuge der Kreisstrasse 
Siegburg-Much (Abbildung 4). Der Hauptbogen ist ein Drei- 
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Abb. 7. 


Abb. 14. Hochhaus Hansahof in Köln, 18 Geschosse, 65 m hoch, Bauzeit 5 Monate. 


gelenkbogen von 70 m Spannweite mit einer Pfeilhöhe 
von 7,90 m, also einem Pfeilverhältnis von ı : 8,65. Er 
wurde ohne Eiseneinlagen rein in Stampfbeton ausgeführt. 
Für die Eisenbetongelenksteine wurde mit Rücksicht auf 
die erforderliche grosse Festigkeit dieser Steine hochwer- 
tiger Zement verwendet. Auf einen Teil hochwertigen 
Zementes kamen zwei Teile Basaltsplitt von 10 bis 20 mm 
und ein Teil Wahnbachsand. Die Würfelfestigkeit des Beton 
war nach 24 Stunden etwa 280 kg/cm®, nach 28 Tagen 
mehr als 600 kg/cm?. Abb. 5 zeigt die Brücke in derRüstung. 

In Deutschland ist hochwertiger Zement in den letzten 
Jahren viel verwendet worden. Die Erfahrungen, die man 
damit gemacht hat, sind im allgemeinen recht gut. Es 
seien im folgenden einige Beispiele neuzeitlicher, deutscher 
Betonbauten mit hochwertigem Zement gezeigt. 

Abbildung 6 stellt die innere Erhardtbrücke über die 
Isar beim Deutschen Museum in München dar, einen durch- 
laufenden Träger auf vier Stützen, 48 m lang. In Abbil- 
dung 7 ist ein Bild der äusseren Erhardtbrücke von 
der Zeppelinstrasse aus widergegeben. Die Brückenlänge 
beträgt 70 m; durch Einschaltung einer Trennungsfuge ist 
sie in zwei durchlaufende Träger auf drei bezw. vier Stützen 
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zerlegt. Die Eisenbetonbalken 
ruhen auf Eisenbetonwälzgelen- 
. ken mit Kupferblechabdeckung. 
Die Bauzeit für die beiden, von 
der Bauunternehmung Rudolf 
Wolle (Leipzig) ausgeführten 
Brücken, war kurz bemessen, 
sie betrug nur vier Monate. 
Daher wurde hochwertiger Ze- 
ment verwendet, und die Brük- 
ken, für die die Bauarbeiten 
Ende November 1924 in An- 
griff genommen wurden, An- 
fang Mai 1925 bei der Eröff- 
nung des Deutschen Museums 
dem Verkehr übergeben. 

Abbildung 8 (S. 296) stellt 
die Betonierung eines Eisen- 
betonsenkkastens beim Bau 
der Friedrich Ebert-Brücke in 
Mannheim dar, ausgeführt von 
Grün & Bilfinger, A.-G. (Mann- 
heim). Beide Brückenpfeiler 
sind auf Eisenbetonsenkkästen 
mit Druckluft gegründet wor- 
den. Besonderer Verhältnisse wegen 
musste die Gründung des ersten 
Pfeilers bereits acht Wochen nach 
Auftragserteilung beendet sein. Dies 
war nur möglich durch Verwendung 
hochwertigen Zementes; acht Tage 
nach dem Betonieren war die erfor- 
derliche Festigkeit erreicht, sodass 
mit dem Absenken begonnen wer- 
den konnte. Die Eisenbeton-Senk- 
kästen, sowie auch die Aufbauten 
sind in Gussbeton hergestellt. 

Abbildung 9 (S. 296) zeigt einen 
ähnlichen Senkkasten für die Grün- 
dung der Oderbrücke Stettin, die 
z. Zt. durch die Firma Dyckerhoff 
& Widmann, A.-G. (Biebrich) für die 
Reichsbahndirektion Stettin ausge- 
führt wird. Es handelt sich um zwei 
Eisenbeton-Schwimmkästen von je 
31,40 X 10,00om; die Absenktiefe ist 
7,50 т im Wasser, 10,40 m im Boden. 

Nun noch einige Beispiele aus 
dem Hochbau. Bei der Gründung 
des Hochbaues Ullstein in Berlin- 
Tempelhof durch die Beton- und 
Monierbau A.-G. (Berlin), wurde im 
vorigen Jahre hochwertiger Zement für die Herstellung 
von etwa 20000 m Eisenbetonpfählen verwendet. Die Pfähle 
wurden durchschnittlich nach 8 bis то tägiger Erbärtung 
gerammt. Abbildung 10 (Seite 296) vermittelt einen Begriff 
vom Bau der Eisenbetonkuppel für die Grossgarage der 
Kohlengrosshandlung Hubert Einmal in der Kongresstrasse 
in Aachen, ausgeführt von der Firma Wayss & Freytag, 
A.-G. (Niederlassung Düsseldorf), nach den Entwürfen der 
Architekten Prof. Theodor Veil und Otto Nauhardt (Aachen). 
Die Rippen der neuneckigen Kuppel wurden sofort beim 
Baubeginn auf einem Arbeitsplatz vor dem Bauwerk her- 
gestellt und mit Hilfe eines Montagegerüstes in fertigem 
Zustand versetzt. Auf diese Weise und durch die Verwen- 
dung hochwertigen Zementes konnte der Bau wesentlich 
beschleunigt werden. Zu der Zeit der Fertigstellung der 
Widerlager waren auch die Rippen soweit erhärtet, dass 
sie versetzt werden konnten. 

Abbildung 11 (Seite 297) zeigt die Dywidag-Halle auf 
der „Gesolei“ (Düsseldorf 1926), ein Schalengewölbe, er- 
baut nach dem neuartigen System Zeiss-Dyckerhoff & Wid- 
mann. Bei einer Grundfläche von 40 >< 35 m sind nur 
zwei Innensäulen vorhanden, die Spannweite beträgt 12 m, 
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Abb. 8. Giessen eines Eisenbeton-Senkkastens für die Pfeilergründung 
der Friedr. Ebertbrücke in Mannheim. 
Beginn der Absenkung acht Tage nach beendeter Betonierung. 


die Stützenentfernung 23 m, Zugbänder fehlen; die Schale 
ist mit hochwertigem Zement torkretiert und nur 5,5 cm 
dick. Die Halle konnte in 42 Arbeitstagen hergestellt 
werden. 

Abbildung ı2 stellt das Geschäftshaus der Werkzeug- 
Maschinenfabrik Hahn & Kolb in der Königstrasse in Stutt- 
gart dar, ausgeführt im Jahre 1925 von der Firma Karl 
Kübler A.-G. (Stuttgart). Alle Decken und Säulen wurden 
mit hochwertigem Zement betoniert, was den Baufort- 
schritt ausserordentlich beschleunigte. Auch im Aeusseren 
wurde der Bau ohne jede Verkleidung als Eisenbeton- 
Skelettbau durchgeführt und dabei für die später abge- 
stockte Aussenfläche nach vielen Musterfarbversuchen hoch- 
wertiger Portlandzement, Kalksteinschotter und Rheinkies- 
sand verwendet. 

Abbildung 13 (Seite 297) gibt uns ein Beispiel aus 
dem Industriebau, eine Koksseparation für die Gewerkschaft 
„Sachsen“ in Hamm, beschleunigt ausgeführt im Winter 
1925/26 von der Firma Heinrich Butzer (Dortmund). Hoch- 
wertiger Zement wurde deshalb verwendet, weil nur sehr 
kurze Baufristen zur Verfügung standen, die eingehalten 
werden konnten. Das Gebäude ist 27 m lang, 18,40 m 
breit und 28,30 m hoch. Der Bau rechts ist ein Feinkohlen- 
Silo mit einem Inhalt von 3500 t; bei diesem Bau wurde 
normaler Eisen-Portlandzement verwendet. 

In Abbildung 14 (Seite 295) sehen wir das Hochhaus 
Hansahof in Köln, ausgeführt 1924 von der Firma Dycker- 
hoff & Widmann A.-G. (Biebrich), nach dem Entwurf des 
Architekten J. Koerfer in Köln. Es ist еіп 18 geschossiges 
Bureaugebäude mit Saalanbau. Die grösste Höhe ist 65 m, 
die Bauzeit betrug fünf Monate. Für den zehngeschossigen 
Turmbau mit einer freien Höhe von 35 m wurde hoch- 
wertiger Zement verwendet, um die durch einen acht- 
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ZUM AUFSATZ ÜBER HOCHWERTIGE ZEMENTE. 


Abb. 10. Kuppelhalle in Aachen, mit neun am Boden erstellten 
und fertig versetzten Einzelrippen aus Eisenbeton. 


Abb. 9. Eisenbeton-Senkkasten für die Oderbrücke Stettin. 


wöchigen Streik verlorene Arbeitszeit wieder einzuholen ; 
in jeder Woche konnten zwei Turmgeschosse ausgeführt 
werden. Der übrige Teil des Bauwerkes wurde mit Hoch- 
ofenzement hergestellt. 

Interessant ist auch die Ausführung der Wasserbau- 
Versuchsanstalt Wilhelmshaven aus hochwertigem Zement 
im Dezember 1925 durch die Firma Paul Kossel & Cie., 
Bremen. Es musste dort jeden Tag mit Frostgefahr ge- 
rechnet werden. An dem Bauwerk hat sich bis jetzt kein 
Schaden gezeigt. 

Zum Schluss noch einige Angaben über die Verwen- 
dung hochwertigen Zementes bei den Unterfangungsarbeiten 
des Mainzer Domes. Durch Absenkung des Grundwasser- 
spiegels infolge der Kanalisierung der Stadt Mainz waren 
die Holzpfähle unter den Fundamenten abgefault und der 
Boden unter den Fundamentsohlen weggesackt, wie es in 
Abbildung ı5 (links) dargestellt ist, sodass die Funda- 
mente auf grosse Strecken vollständig hohl standen und 
die Standsicherheit nur noch durch Reibung an den seit- 
lichen Fundamentflächen gegeben war. Bei den Unter- 
fangungsarbeiten durfte daher an dem bestehenden Zustand 
nichts geändert werden. Die Unterfangung und Abstützung 
auf den etwa 3m tiefer liegenden, tragfähigen Baugrund 
geschah durch Einbau einzelner Fundamentsätze im unter- 
irdischen Stollenbetrieb, wobei in der Mitte ein längslau- 
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Koksseparation der Gewerkschaft „Sachsen* in Hamm (Gebäudehöhe 28,3 m). — Rechts Feinkohlensilo. 
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mauerwerk waren für die Fer- 
tigstellung eines Satzes durch- 
schnittlich zwei bis drei Wo- 
chen erforderlich. 

In dem knappen zur Verfü- 
gung stehenden Raum konnte 
ich natürlich nur wenige Bei- 
spiele der Verwendung hoch- 
wertigen Zementes zeigen. 
Was ich vorführe, soll dartun, 
dass wir in Deutschland im 
hochwertigen Zement einen 
guten Baustoff haben, dessen 
Verwendung zu Beton theo- 
retisch erforscht und praktisch 
erprobt wird und auch inZu- 
kunft mancherlei Vorteile zu 
bieten verspricht. 


Die Frage der hochwertigen 
Zemente ist in Deutschland 
gleich nach dem Kriege in der 
Hauptversammlung des Deut- 
schen Beton-Vereins 1919 in 
Nürnberg durch den Vortrag 
von Oberbaurat Spindel an- 
geschnitten worden. Seine Aus- 
führungen fanden damals zum 
Teil heftigen Widerspruch, auch von wis- 
senschaftlicher Seite. 

Auf Veranlassung des Deutschen Beton- 
Vereins nahm sich dann der Deutsche Aus- 
schuss für Eisenbeton der Frage an, und es 
setzte sich besonders Prof. Dr.-Ing. W. Gehler 
für die Herstellung hochwertiger Zemente 
ein. Er führte auch die Versuche des Deut- 
schen Ausschusses für Eisenbeton mit hoch- 
wertigen Zementen durch und berichtete 
darüber in der Hauptversammlung des 
Vereins Deutscher Portland-Zement-Fabri- 
kanten im Frühjahre 1924 in Berlin. 
Gleichzeitig beschäftigten sich andere 
deutsche Forscher mit der Untersuchung 
der hochwertigen Zemente. Ich nenne nur 
die Arbeiten von Prof. Rüth, Prof. Otsen, 
Prof. Dr.-Ing. Probst, Dr.-Ing. Hummel u.a. ; 
die deutsche Zementindustrie ist bestrebt, 
ihre Fabrikate dauernd zu verbessern. 


Abb. 11. Schalengewölb» System Zeiss-Dyckerhoff & Widmann, 5,5 cm stark („Gesolei* 1926). 
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Abb. 15. Fundament-Unterfangung am Mainzer Dom. — 1 : 250. 


fender Arbeitsgang ausgespart wurde, durch den die Fort- 
führung der Unterfangung vor sich ging. 

Infolge der Verwendung von hochwertigem Portland- 
zement hatten die einzelnen Fundamentsätze bereits nach 
zwei Tagen eine solche Tragfähigkeit, dass es möglich war, 
die Unterfangungsarbeiten ohne Unterbrechung fortzusetzen. 
An jeder Arbeitstelle konnte durchschnittlich in drei Tagen 
ein Satz eingebaut werden. Bei Verwendung normalen 
Zements wäre etwa viermal so viel Zeit dafür nötig ge- 
wesen. Bei ähnlichen Unterfangungsarbeiten in den Jahren 
1910 bis 1916 mit gewöhnlichem Beton und Backstein- 


Ueber das schiffahrtstechnische Problem 


Strassburg-Basel. 
Von Schiffbau-Ingenieur JULIUS ОТТ, S 1. А., Direktor der S.S.G., Basel. 


(Schluss von Seite 287.) 
Fahrtergebnisse. 

Die engen Grenzen der Fahrmöglichkeit im jetzigen 
unregulierten Fahrwasser lassen bei Leichterungen und 
Zusammenstellen der Schleppzüge in Strassburg selten eine 
Belastung des in Frage kommenden Dampfers erzielen, die 
der Maschinenleistung und den Wasserverhältnissen der 
ganzen Reisedauer genau entspricht und die verschiedene 
Grösse der einzelnen Kähne ebenfalls berücksichtigt. Die 
Leistungsfähigkeit eines Dampfers, d. h. seine Transport- 
leistung, drückt sich aus in dem Produkt aus Zugkraft 
(Tonnen pro PS;) und Fahrgeschwindigkeit (km in der 
Stunde), und hängt von folgenden Einflüssen ab: 

г. Vom Schleppwiderstand der Kähne und dem Ver- 
hältnis: Nutzladung zu Kahngewicht plus Ladung. 

2. Von der Stromgeschwindigkeit, abhängig vom 
Pegelstand und davon, ob fallendes oder steigendes Wasser 
vorherrscht. 

3. Vom Verhältnis der jeweiligen Wassertiefen zum 
Tiefgang der Schiffe. Starke Zunahme der Bodenreibung 
und Bodenwirbel. 
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4 Von dem Zustand des Fahrweges in Ab- 
hängigkeit der Pegelstände, ob ständig im stärk- 
sten Strom oder mehr im stillern Wasser, im 
Schutz der Kiesbänke gefahren werden kann. 

5. Von der Zahl der Uebergänge und deren 
richtigen Ansteuerung auf den Kähnen. Fahren 
die Anhänge auf Untiefen hinauf oder mehr als 
notwendig in starken Strömungen, so wird jedes- 
mal der Kahnwiderstand über Gebühr grösser. 
Ebenso wirkt der unnötige Ruderdruck. Ss 

6. Ob die Länge der Schleppstränge den $7 
zu passierenden kürzern oder längern Stellen x 
mit starker Strömung richtig angepasst ist, da- 
mit nicht der ganze Schleppzug gleichzeitig in 
das Gebiet der Stromschnelle fällt. In solchen 
Fällen helfen sich die Kapitäne, indem sie wäh- 
rend der Fahrt die Schleppstränge je nach Be- 
darf kürzen oder fieren, sobald der Schleppzug 
wegen vorübergehender grosser Stromgeschwindigkeit zu 
viel Fahrt verliert. 

In den folgenden sechs Schaubildern [wir beschränken 
uns in Abb. о auf ein Beispiel. Red.] sind Ergebnisse aus 
108 Bergreisen aus dem Jahre 1924, einem guten Wasser- 
jahr, und aus 1925 mit ungünstigen Wasserverhältnissen 
zusammengestellt. Für betriebswirtschaftliche Vergleiche ist 
hinzuzufügen, dass bei den in Betracht gezogenen Schiffen 
pro PS;h im Jahresmittel sich ein Kohlenverbrauch von 
0,92 bis 1,01 kg ergab, die kleinern Werte bei den grössern 
Maschineneinheiten. Die Zahlen sind reedereitechnische 
Werte, sie enthalten ausser dem Verbrauch der Haupt- 
maschine auch den Verbrauch für Feuerputzen, Auf- und 
Abstocken, Steuermaschine und den Verbrauch für Licht- 
maschine, Lenz- und Deckwaschpumpen, Trossen- und Anker- 
winden. Da der Beladungsgrad der Kähne in der Basler 
Fahrt jeweils nach dem Wasserstand sehr verschieden ist, 
wurde den Zahlen über die Schlepplast das Deplacement 
des beladenen Kahnes, also Ladung plus Kahngewicht zu 
Grunde gelegt. — Bei Fahrten mit flutender, beweglicher 
Ladung hat sich bei Untiefen über kurze Strecken, wie sie 
bei Uebergängen vorkommen, gezeigt, dass durch die bei 
Fahrtverzögerungen in der Längsrichtung der Kähne er- 
folgende schnelle Bewegung in der Ladung, das Passieren 
von seichten Stellen besser geht als bei fester Ladung. Es 
entsteht automatisch ein plötzliches kurzes Verraumen der 
flüssigen Ladung und somit Aenderung der Trimmlage. 

Abbildung 9 zeigt die Ergebnisse von 26 Reisen eines 
Rbeindampfertyps erprobter Konstruktion, von der ver- 
schiedene neue Einheiten auf dem Oberrhein verkehren. 
Die Reisen 8, 13, 17, 21, 22, 24 bis 26 weisen vom B.P. 
2,5 bis 1,1 herunter bei nicht zu grossem Kahntiefgang 
recht gute Leistungen auf. Auch die Kahnausnützung ist 
nur in vereinzelten Fällen unter 500%). In Reise 26 B.P. 
1,95 m, fallend, waren zwei Schweizerkähne „Ticino“ und 
„Sisseln“ bei der Höchstleistung des Dampfers mit zu- 
sammen 925 t belastet. Bei der Höchstleistung an Ladung, 
Reise 24, mit 1367 t Ladung war der Pegel 2,49 m, der 
die Reise gegenüber Reise 26 etwas verlangsamte und da- 
durch den Leistungseffekt des Dampfers um ein weniges, 
auf 6,84 tkm/PS;h herunterbrachte. 

Aus dem Verlauf der Schaubilder geht allgemein her- 
vor, dass die Dampfer wegen reedereitechnischer Schwie- 
rigkeiten oft nicht mit genügend schwerem Anhang ver- 
sehen werden konnten, da die Gütermengen bei stossweiser 
oder mangelnder Ankunft in Strassburg-Kehl nicht immer 
in der richtigen Tonnenzahl zur Verfügung stehen oder 
entsprechend aufgeteilt werden können. Zeitverluste, d.h. 
Warten der Boote auf genaue Belastungseinteilung kostet 
Geld, sodass eine schlechtere Ausnutzung der Höchstleistung 
der Boote durch vermehrte Reiseanzahl wieder aufgewogen 
wird. Die Verhältnisse zwischen Pegel und Tiefgang und 
der prozentualen Ausnutzung des Kahnraumes steigen 
und fallen im allgemeinen mit dem Wasserstand. Bei regu- 
liertem Fahrwasser mildern sich diese Schwankungen 
bedeutend. 
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Abb. 9. Traktionsverhältnis eines Seitenraddampfers von 1,15 m Tiefgang, 
72,00 m Länge zw. d. L., 9,10 m Breite, 20,00 Breite über Räder, 1100 PSı. 
Kurven von oben nach unten: Schleppleistung іп tkm/PSih ; PegeljTiefgang ; 
Basler Pegel; Raumausnutzung der Kähne ; Schlepplast in t/PSı. 


Bei dem unregulierten Fahrwasser gibt es von Strass- 
burg bis Basel „kurze“ und „lange“ Kilometer, d h. Kilo- 
meter, die eine Fahrzeit von ıo Minuten bis hinauf zu 
60 Minuten erfordern. Mit diesen Fahrzeitunterschieden 
ändern sich naturgemäss auch die Transportleistungen der 
Boote, die von Kilometer zu Kilometer andere Werte an- 
nehmen. Diese Leistungswerte sind in Abbildung 10 für 
jeden einzelnen Kilometer von Strassburg bis Basel auf- 
getragen. In die Leistungswerte des Dampfers sind die 
Leistungen, die er zu seiner eigenen Fortbewegung braucht, 
mit eingerechnet, da durch die Schiffsmaschine der Dampfer 
mit den Kähnen einschliesslich deren Ladung fortbewegt 
werden muss. Hätten wir nun von Strassburg bis Basel 
gleiche Wassertiefen und gleiches Stromprofil, so müsste 
ebenso stetig wie die Gefällinie zunimmt, die Transport- 
leistung des Dampfers abnehmen. Im grossen ganzen ist 
auch diese Annahme aus Abbildung ıo ersichtlich. Schon 
bei elsäss. Km. 126 fällt der Dampfdruck um mehr als 2 at, 
die Räderumdrehungen gehen von 44 auf 37 zurück. Die 
Durchfahrt der Keblerbrücken erfordert das Niederlegen 
der Schornsteine; der Zwischenraum zwischen den beiden 
Brücken ist zu klein (70 m), um die Schornsteine dazwischen 
aufzurichten; der Dampfdruck sinkt bei niedergelegtem 
Schornstein. Weitere starke Schwankungen sind bei jeder 
der Schiffbrücken zu bemerken. Jede Schiffbrücke bildet im 
Strom einen starken Stau. Wird nun für den Schleppzug 
ein Durchlass von etwa 40 m geöffnet, so nimmt in dessen 
Bereich die Stromgeschwindigkeit und somit der Schiffs- 
widerstand derart zu, dass die Transportleistung sehr stark 
heruntergeht. Starke Schwankungen zeigen sich auch im 
freien Fahrwasser bei Km. 100, Km. 88, Km. 44 und andern, 
die ihren Grund in Strecken mit grösserer Wassergeschwin- 
digkeit haben, oder bei schlechten Uebergängen durch Un- 
tiefen den Schiffswiderstand stark vergrössern. In unserem 
Beispiel wurde nun, wie früher an anderer Stelle schon 
erwähnt, von Km. 19 bis Km.9 (Isteiner Schnelle, Abb. 11) 
getrennt geschleppt. Die Leistung der Maschine ertrug 
wegen auftretender Schiffsvibrationen keine grössere Stei- 
gerung. Durch Umänderungen in der Maschire konnte 
diese Erscheinung mit Erfolg ausgeschaltet werden, sodass 
nun das Boot alle normalen Schleppzüge auch ohne Tren- 
nung über diese Stelle bringt. Als letzte Schiffbrücke 
bringt für den bei Km. 8 wieder gekoppelten Schleppzug 
die Hüninger Schiffbrücke bei Km. 3 noch einen Leistungs- 
abfall (die Km.-Zahlen beziehen sich auf das Elsässer Ufer). 


Teilen wir die Probefahrtergebnisse mit einem Boots- 
typ von ııoo PS; nach den einzelnen Gefällstufen ohne 
Zwischenbeobachtungen auf, so ergibt sich beispielsweise 
folgende Zusammenstellung: 

B.P. bei der Abfahrt 2,36 
Basel 2,31 m. 


Deplacement des Dampfers — 632 t bei 1,20 m Tfg. 
"ері. Anhang I mit 503 t Ladung = 685 t bei 1,50 m Тїр. 
Depl. Anhang II mit 560 t Ladung — 750 t bei 1,50 m Tig. 


Total 1063 t Ladung =2067 t Deplacement. 


m, bei der Ankunft in 


27. November 1926.] 
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Abb. 11. Bergwärts fahrender Schleppzug bei den Isteiner Stromschnellen. 
Smomkilormerer 
723 110 100 50 80 60 50 40 30 P 75 979 15 
d ё” 
К 
dk 
Sé 
„© 
E 6 im 
ER == SS SS 


IB 1 
SANT 
Take ДГ 


PRE LOT EAU ШИЕ TE ШЕШ 
x CEET SAMEN aa 
sa E ышын иаа гш 
RK E A dl TD. 
SITTI LOT 
GEH і EKOR R TET e 
БШ A| | PIS т. IMH 
a AH IRC ШЕ BEL] 


IS HE ER ET IT TE 


Stromkılameter 


ШОЛ, 


Abb. 10. Schleppleistungen eines Seitenradschleppers über die einzelnen Stromkilometer 


der Strecke Strassburg-Basel. 


Raumverdrängung des Dampfers — SOL Tiefgang 1,17 m 
Raumverdrängung des Anhanges I — 741 t, Tiefgang 1,53 m 
Raumverdrängung des Anhanges 11 = 527 t, Tiefgang 1,41 m 


Totalschlepplast 1771 t zu 1000 kg. 


(Basler Pegel während der Reise steigend von 2,40 bis 2,50 m.) 


Mittleres tkm 

Strecke Km. Gefälle | k/h PS;h 
Strassburg—Rheinau . 125 bis 93| 0,70 Jos 5,34 | 10,00 
Rheinau— Breisach 93 bis 57| 0,85 Bian | 4,84 9,10 
Breisach— Neuenburg . 57 bis 30| 0,90 °/,, | 4,24 8,31 
Neuenburg—Basel . 30 bis 2| 1,00 “oo 3,90 7,34 


Bei einer Zunahme des mittlern Gefälles um о,з°/ е 
fällt die Geschwindigkeit um 1,44 km/h und die Transport- 
leistung um 2,66 tkm/PS;h. Werden durch Regulierung 
des Strombettes die Differenzen der einzelnen Kilometer 
unter sich behoben, so wird dadurch der Leistungsverlust, 
hervorgebracht durch Gefällzuwachs, natürlich nicht berührt. 
Es werden jedoch die Mittelwerte der Transportleistung auf 
den einzelnen Strecken höhere Zahlen erreichen und über 
die ganze Strecke eine höhere Transportleistung der Dampfer 
zulassen. 

Die behandelten Fahrtergebnisse lassen die vielen 
Schwierigkeiten, wie das grosse Gefälle, das Wandern der 
Kiesbänke, die bohen Pegelunterschiede, die unregelmäs- 
sigen Wasserströmungen mit Folgen grosser Fahrtiefen- 
unterschiede leicht erkennen. Bei Neubestellungen von 
Dampfern lassen sich deshalb die Werften nur in Leistungs- 
Garantien ein, die zwischen Duisburg-Köln (etwa Km. 86) 


20 19 75 91915 93852 


bei einem Kôlner Pegel 

von 2,5 bis 3 m festge- 
SEM: legt werden. Die Schlepp- 
NE leistung für Boote von 
1100 PS; Maschinenleis- 
tung kommt auf dieser 
Strecke bei rd. 1,5m/sek 
Stromgeschwindigkeit auf 
20,1 tkm/PS;h. 

Erfordert die Bergfahrt 
Strassburg-Basel je nach 
Anhang und den hier ge- 
schilderten andern Ein- 
flüssen 28 bis 40 Dampf- 
stunden, so wird die Tal- 
fahrt mit zwei oder drei 
Anhängen, mit Talgütern 
beladen, wegen der stär- 
kern Strömung in fünf 
bis sieben Stunden be- 
werkstelligt. Die Führung der Talzüge er- 
fordert jedoch grösste Aufmerksamkeit und 
genaueste Kenntnis der Fahrrinne, weil ein 
Herabsetzen der Fahrgeschwindigkeit nicht 
jederzeit nach Belieben möglich ist, und der 
Schleppzug nur durch Aufdrehen gegen die 
Stromrichtung angehalten werden kann. 
Das Aufdrehen ist wegen der verschiedenen 
Breiten des Fahrwassers nur an ganz be- 
stimmten Plätzen und im Schutze von Kies- 
bänken möglich. Es stellt jedesmal die 
grössten Anforderungen an Anker- und 
Schleppgeschirr, da oft grosse und plötz- 
liche Belastungen auf diese Einrichtungen 
kommen. Gefährliche Stellen bleiben immer 
Brückendurchfahrten und schlechte Ueber- 
gänge, da bei kurzen Biegungen in der Fahrt- 
richtung der ganze Schleppzug quer treibt 
und dadurch grosse Durchlassbreite erfor- 
dert. Auf der Talfahrt werden gewöhnlich 
zwei, manchmal drei Anhänge mitgegeben, 
die möglichst kurz (20 bis so m) und die 
beiden ersten Anhänge paarweise mit dem 
Boot gekuppelt werden. Das Wendemanöver 
im freien Strom bei Basel wurde schon mit einem 77 m 
langen und 2ı m breiten Räderboot mit drei Anhängen 
ausgeführt. Dieser Fall wird hier besonders angeführt, weil 
bei der Strombreite von etwa 200 m ein Wendemanöver 
auf offenem Strom mit einem Boot von 77 m Länge und 
Anhang früher als unmöglich bezeichnet wurde. Es bleibt 
den Schiffsführern natürlich immer noch offen, ihre Schlepp- 
züge im stillen Wasser (Wendebecken) des neuen Hafens 
in Klein-Hüningen zur Talfahrt zusammenzustellen. 

Kommen bei stark fallendem Wasser keine Boote 
mehr bergwärts und liegen noch Kähne in Ladung oder 
Löschung in Basel, so fahren diese Kähne leer oder auf 
den noch zulässigen Tiefgang abgeladen, „auf sich selbst“ 
talwärts, d. h. sie treiben mit der Strömung. Durch die 
Gleitgeschwindigkeit erhält das talwärts treibende Schiff 
eine grössere Geschwindigkeit als das umgebende Wasser 
und wird durch diese „Voreilung“ steuerfähig. Solche auf 
sich fahrenden Talschiffe fahren auf Flüssen mit schwacher 
Strömung natürlich mit dem Vorsteven voraus. Ein solches 
Treibenlassen „kopfvor“ ist für die Oberrheinstrecke nicht 
möglich. Bei der Geschwindigkeit, die solche Talkähne 
annehmen, genügen die Steuervorrichtungen nicht mehr, 
um mit Sicherheit das grosse Gewicht des Kahnes, even- 
tuell noch mit Teilladung, über die kurzen Uebergänge und 
durch die Brückenöffnungen leiten zu können. Es werden 
deshalb solchen Kähnen auf beiden Seiten schwere, 20 bis 
40 m lange Schleifketten mitgegeben, mit denen die Tal- 
geschwindigkeit durch Verkürzen oder Verlängern der auf 
dem Grunde schleifenden Kettenlängen reguliert werden 
kann. Oft werden solche Treibkähne auch zu zweien, 
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längsseit miteinander gekoppelt, gefahren. Bei Verwendung 
solcher Bremsketten ist die Kahngeschwindigkeit kleiner 
als die umgebende Wassergeschwindigkeit, sodass nunmehr 
der Kahn mit dem Heck voraus zu Tal treiben muss, um 
steuerfähig zu sein. 

Die Reise solcher Schleppkähne bis Strassburg dauert 
im glücklichsten Falle zwei Tage und ist allen môglichen 
Verzôgerungen bei schlechten Uebergängen und Brücken- 
durchlässen ausgesetzt, sodass sich die Reisedauer bis zu 
vier oder noch mehr Tagen erhöhen kann. Eine Regulierung 
des Stromes wird auch dieser Art Schiffahrt Besserung 
bringen, ganz abgesehen davon, dass die Notwendigkeit 
der Treibschiffahrt heruntergesetzt wird. Die Treibschiffahrt 
auf dem Oberrhein tritt nur ein, wenn der Schleppverkehr 
eingestellt ist, sodass sich die Kähne nicht gegenseitig ge- 
fährden können wie auf der Oder, der Elbe, der Weser 
und dem Unterrhein, wo auch noch heute Treibfahrt neben 
der Schleppschiffahrt betrieben wird. 


Regulierung des Strombettes Strassburg-Basel. 


Zu dem nunmehr vorliegenden Projekt der Regulie- 
rung des Oberrheins ist zu bemerken, dass die Erfahrungen 
bei der Regulierung der Strecke Mannheim - Strassburg 
grosse Sicherheitswerte für den Erfolg der Regulierung 
der Basler Strecke liefern. Die Aufgaben bei beiden Strecken 
sind ohne Unterschied die selben, und auch die Geschichte 
der Bemühungen verlief bis heute parallel. Strassburg 
beantragte 1871 die Herstellung eines Kanals von Strass- 
burg bis Ludwigshafen. Die bis 1887 erstellten Kanal- 
entwürfe wurden jedoch von Bayern und Baden abgelehnt, 
und 1894 erklärte Elsass-Lothringen, den Kanal auf eigene 
Kosten nicht auszuführen. Inzwischen entwickelte sich jedoch 
die Schiffahrt auf dem wilden Strom ruhig weiter bis Speyer, 
Germersheim, während einer kürzern Zeit des Jahres bis 
Maxau und Lauterburg und bei ganz günstigen Wasserver- 
hältnissen bis Strassburg. Diese Stadt hatte unterdessen 
einen Hafen am Metzgertor ausgebaut und 1892 in Betrieb 
genommen.!) Erst 1896 brachte man einen Entwurf zum Aus- 
bau der Fahrstrecke bis Strassburg, dessen Ausführung erst 
im Jahre 1924 ganz fertig wurde. Also wie bisher in Basel: 
Schiffahrtsversuche, Meinungsverschiedenheiten über Kanal- 
projekte, inzwischen stetige eigene Bemühungen und Erfolge 
der Schiffahrttreibenden, dann Hafenbau und zuletzt Strom- 
regulierung. 

Nach Urteilen von sachkundiger Seite und auf Grund 
regelmässiger Beobachtungen hat die Regulierung mit der 
Herstellung einer bei gleichwertigem Wasserstand 2 m 
tiefen und genügend breiten Fahrwasserrinne einen vollen 
Erfolg gehabt.2) Abgesehen von Nebel, Hochwasser und 
ungewöhnlichen Wasserklemmen, wie im Jahre 1921, kann 
die Grosschiffahrt jetzt während des ganzen Jahres bis 
Strassburg-Kehl betrieben werden. Die Schleppleistung 
der Dampfboote ist nach den Angaben der Verwaltung jetzt 
bis zu 25%, höher, und die Ausnutzung des Kahnraums 
um 409%, besser, als sie vor der Regulierung war. Ein 
kürzlich von Oberbaurat Dr. Kupferschmid (Karlsruhe) ver- 
öffentlichtes Gutachten darüber wird von Regulierungs- 
gegnern ganz unsachlich mit der Frage über Wert oder 
Unwert der Regulierung Strassburg-Basel in Beziehung ge- 
bracht, während das Gutachten lediglich auf Grund tat- 
sächlicher Feststellung von Differenzen zwischen Projekt 
und Ausführung die Ausführungsweise einiger Arbeiten 
bemängelt. 

Da bei einer Regulierung der Strecke Strassburg- 
Basel schon nach Fertigstellung der ersten Bauausführungen 
sogleich Erleichterungen in der Basler Fahrt sich bemerk- 
bar machen werden, die sich mit jedem Baujahr bis zur 
endgültigen Vollendung mehren, sollten Verzögerungen im 
Beginn dieser Arbeiten vermieden werden. Allerdings 
sollte man die Haupthindernisse der jetzigen Fahrt zuerst 
beheben; dazu gehören vor allem auch die niedrigen 
Durchfabrten bei den beiden Kehler Brücken. 


Red, 
Red. 


1) Strassburger Rheinhafen vgl. Bd. 85, S. 326 (20. Juni 1925). 
2) Regulierung Strassburg-Sordernheim ebenda, S. 324. 
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Abb. 5. Links Original, rechts übertragene Schriftprobe. 


Drahtlose Bildschnelltelegraphie und Fernsehen 


nach dem System Karolus-Telefunken.') 
Von Dr. GUSTAV EICHHORN, Zürich. 


Das bisher in der gewöhnlichen Bildtelegraphie vornehmlich 
von Professor Korn im Sender benützte Mittel, um Lichtenergie in 
elektrische Energie umzuwandeln, ist wie bekannt die sogenannte 
Selenzelle, die die Eigentümlichkeit hat, dass ihr elektrischer Wider- 
stand sich mit der Intensität der Belichtung ändert’), leider tut sie 
das aber nicht instantan, sondern mit einer gewissen „Trägheit“, so 
dass im günstigsten Falle für die Uebertragung eines Bildes von 
100 cm? einige Minuten erforderlich waren. Dies genügt aber nicht 
für die Praxis einer Bildübertragung, etwa nur eines Briefes oder 
eines Telegramms in der Handschrift des Absenders, vielmehr darf 
der Sender für diese Leistung nur während Sekunden in Anspruch 
genommnn werden. 

Auf der Empfängerseite wurde zur Reproduktion des zu über- 
tragenden Bildes die Ablenkung eines Lichtstrahles durch die an- 
kommenden Bildströme benutzt. Die zuerst ebenfalls durch Prof. Korn 
angewandte Methode besteht darin, dass man die Bildstrôme um 
Magnete schickte, die ein zwischen ihnen aufgehängtes Spiegelgal- 
vanometer mehr oder weniger ablenken. Ist das Spiegelchen auch 
noch so fein und klein (nur einige mm?), so besteht es doch aus 
wägbarer Masse und weist daher eine gewisse Trägheit auf; auch 
bedarf die Drahtschleife, an der das Spiegelchen aufgehängt ist, einer 
gewissen Zeit, um nach einem Anschlag wieder zur Ruhe zu kommen. 
Sowohl im Sender wie im Empfänger haben wir also nach dieser 
Methode verzögernde Faktoren, die die Schnelligkeit der Aufeinarder- 
folge der Bildstrôme bezw. ihre Registrierung stark beschränken. 

Durch die Zusammenarbeit von Dr. Karolus in Leipzig mit 
der Telefunkengesellschaft in Berlin ist nun eine ganz neue Apparatur 
entstanden, deren Uebergang in den allgemeinen Verkehr eine voll- 
kommene Neugestaltung des telegraphischen Nachrichtenaustausches 
herbeiführen wird. Um die Schriftzeichen, die auf einem Papierblatt 
von der Grösse 10 x 10 cm stehen, originalgetreu zu übermitteln, 
braucht man nun u. U. nicht mehr als einige Sekunden. 

Die erfolgreiche Ausgestaltung der Bildtelegraphie, insbeson- 
dere für die drahtlose Uebermittlung, ist durch Vervollkommnung der 
Apparate sowohl auf der Sendeseite wie ganz besonders durch eine 
geniale Ausbildung des Empfängers gelungen. Der zu telegraphierende 
Brief wird im Sender (vergl. das Schema Abb. 1) auf den Mantel 
eines drehbaren Zylinders Bs gespannt. Es braucht keine Umgestal- 
tung des Originals stattzufinden, wie es bei andern Systemen not- 
wendig ist. Hierdurch allein wird schon erheblich an Zeit gespart. 
Starkes Licht einer gewöhnlichen Lampe fällt, durch eine Linse ge- 
sammelt, punktförmig auf das Papier. Indem der Zylinder sich dreht 
und gleichzeitig zur Seite verschiebt, tastet der Lichtpunkt innerhalb 
weniger Sekunden in einer ganz engen Schraubenlinie den Brief ab. 
Von allen weissen Stellen strahlt helles Licht zurück, von allen durch 
Schrift geschwärzten wird kein Licht zurückgeworfen. Die wech- 
selnden Lichtintensitäten fallen auf eine Lichtzelle Ph. Diese befindet 
sich schaltungsgemäss an der Stelle, wo beim Rundfunksender das 
Mikrophon eingefügt ist; die Modulation wird also optisch anstatt 
akustisch bewirkt; wie durch die Bewegung der Membran dort 
Stromwallungen hervorgerufen werden, geschieht dies hier durch den 


t) Es sei bei diesem Anlass empfehlend verwiesen auf eine zusammenfassende 
Darstellung von Regierungsrat Dr. Friedel: „Elektrisches Fernsehen, Fernkinematographie 
und Bildfernübertragung“, Verlag Hermann Meusser, Berlin. 1925. 

2) Vergl. hierüber die Mitteilung in Band 64, S. 254 (5. Dezember 1924). 
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Sender 


Abb. 1. Schema des Bild-Senders. 


Wechsel der Lichtintensitäten. Wird die Lichtzelle stark beleuchtet, 
so lässt sie auch einen kräftigen Wellenzug vom Sender ausgehen, 
wird sie dunkler, so strahlt der Sender entsprechend schwächer. 
In der Form, wie die Lichtzelle im Laboratorium der Telefunken- 
gesellschaft von Dr. Schröter ausgebildet ist, folgt sie den rasch 
wechselnden Lichtintensitäten vollkommen und ohne jede Trägheit, 
wie die früher benützte Selenzelle sie besass. Es sind viele Tausende 
von Lichtwechseln in jeder Sekunde zu übertragen. 

Für die schnelle Umwandlung der Lichtschwankungen in elek- 
trische Spannungsschwankungen bedient sich die Telefunken-Schröter- 
Photozelle der von Elster & Geitel angegebenen lichtelektrischen Zelle. 
Fällt Licht auf die aus Kalium bestehende negative Elektrode der 
Zelle, so werden Elektronen freigemacht, und zwar in Anzahl pro- 
portional der Intensität des einfallenden Lichtes; dabei folgen die 
Zellen den Schwankungen der Lichtwechsel ohne merkliche Verzö- 
gerung, also trägheitslos. Diese Photozelle hat die Gestalt eines 
breiten Glasringes, sodass sich also in der Mitte eine Oeffnung be- 
findet. Durch diese hindurch wird der Lichtstrahl auf das abzutele- 
graphierende Bild gelenkt, das, wie vorher schon erwähnt, nicht mehr 
als durchsichtiger Film kopiert zu werden braucht, sondern einfach 
auf eine undurchsichtige Metallwalze aufgelegt wird. Der reflektierte 
Lichtstrahl fällt nun auf die Photozelle, die sich den Schwankungen 
der Lichtintensität fast augenblicklich anpasst. Die schwachen Ströme 
werden zunächst einmal verstärkt, wozu man die bekannten Radio- 
Verstärkerröhren (V) benutzt. Dann werden sie in grundsätzlich 
gleicher Weise an die Senderröhre S und die Antenne As gegeben, 
wie man sonst auch die aus dem Mikrophon kommenden Sprech- 
strôme auf sie überträgt. Der ausgestrahlten elektromagnetischen 
Trägerwelle ist dann das Bild sozusagen aufgelagert. Für das Senden 
von 100000 Bildelementen in der Sekunde bedient die neue Methode 
sich spiralig versetzter Lochblenden an der Peripherie einer rotie- 
renden Scheibe, deren erforderlicher vollkommener Synchronismus 
mit der rotierenden, gleichartig durchlochten Scheibe am Aufnahme- 
ort sich auch drahtlos erreichen lässt, worauf wir hier nicht näher 
eintreten wollen. Hat der Motor, der die rotierende Scheibe antreibt, 
etwa 10 Umil/sek., so müssen für ein 10 cm breites Bild 100 Loch- 
blenden von 1 mm? Durchmesser in Spiralenanordnung so liegen, dass 
sie nacheinander das Bild bei einer Umdrehung des Motors über- 
streichen. Die so erzeugten 10000 Lichtschwankungen in (ue Sek. 
werden dann die gleiche Anzahl Spannungsschwankungen in der 
lichtelektrischen Zellenanordnung erzeugen, die in der üblichen Weise 
dem Gitter der Senderröhre zugeführt werden. Da mindestens zehn 
Hochfrequenzschwingungen als Träger für die einzelne Modulation 
erforderlich sind, so kommt man mit einer Welle von 300 m aus, 
bezw. 1 Million elektrischer Schwingungen in der Sekunde. 
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Empfänger 


Abb. 2. Schema des Bild-Empfängers. 


Der schnell arbeitende Bildsender nützt aber nichts, wenn es 
nicht gelingt, das Bild im Empfänger ebenso schnell wiederzugeben. 
Abb. 2 gibt eine systematische Darstellung der Empfänger-Apparatur. 
Rechts sieht man wieder die Walze (Bildtrommel Вк Abb. 2), die 
sich mit genau der gleichen Schnelligkeit dreht wie die des Senders. 
Die ankommenden Wellen werden von der Antenne Az aufgenommen 
und zunächst in ihren Hochfrequenzschwingungen verstärkt, alsdann 
in üblicher Weise umgeformt. Die umgeformten und abermals ver- 
stärkten Ströme werden darauf dazu ausgenutzt, um in nachstehend 
beschriebener Weise die Lichtstärke eines Lichtstrahis zu beeinflussen. 

Am Empfangsort sind in gleicher Zeitfolge wie an der Sender- 
seite 100000 Teilbildchen zu erzeugen, die in 1 Sekunde ihr Licht 
dem Auge zuführen. Nur ein trägheitsloser Empfang bringt dies 
fertig, und dazu dient der wichtigste Bestandteil der neuen Methode: 
die Karolus-Zelle K. Diese macht von der von Kerr entdeckten Erschei- 
nung Gebrauch, dass für einen polarisierten Lichstrahl beim Durch- 
gang durch gewisse Flüssigkeiten, in denen ein elektrisches Feld 
(z. B. erzeugt durch einen elektrischen Kondensator) herrscht, diese 
doppelbrechend werden, und zwar proportional dem Quadrat der 
Feldstärke. Als Flüssigkeit eignet sich besonders Nitrobenzol. Wird 
die Optik unter Benützung Nicolscher Prismen in bekannter Weise 
so eingestellt, dass zunächst Dunkelheit herrscht auf dem Schirm 
oder in der lichtelektrischen Zelle hinter dem zweiten Nicolschen 
Prisma, und erhält dann der Kondensator elektrische Spannungen, 
so wird das Licht proportional durch denselben aufgehellt. Das 
Licht tritt durch ein Nicol unter 45 Grad Neigung gegen die Feld- 
richtung polarisiert ein und wird im elektrischen Feld in zwei sich 
mit verschiedener Geschwindigkeit durch die Flüssigkeit fortpflan- 
zende Teilstrahlen zerlegt, die nach dem Austritt in einem zweiten 
Nicol interferieren. Die Karolus-Zelle ist also ein quantitatives Licht- 
relais von sehr hohem Wirkungsgrad, das trägheitslos mit verschwin- 
dend kleinem, nur für die Ladung des Kondensators erforderlichem 
Energieverbrauch eine örtlich vorhandene starke Lichtquelle propor- 
tional mit der Stärke der Einwirkung steuert; sie besteht in der 
praktischen Ausführung aus einem schmalen, mit der Flüssigkeit 
Nitrobenzol gefüllten Glasgefäss, in das von oben und von unten 
je eine Metallplatte, die als Kondensatorplatten dienen, eingeführt 
ist. Je grösser also die steuernde elektrische Spannung zwischen 
den beiden Kondensatorplatten ist, desto grösser ist die resultierende 
Helligkeit. Bei dieser Beeinflussung des Lichtstrahles durch elektro- 
statische Felder werden keinerlei wägbare Massenteilchen inBewegung 
gesetzt, weshalb die Kerr-Karolus-Zelle ganz trägheitslos arbeitet. 
Die angestellten Messungen haben ergeben, dass bei einer Aufeinan- 
derfolge der Ladungswechsel der Kondensatorplatten in der Geschwin. 
digkeit von !/,, оо соо Sek. noch keinerlei Trägheitswirkung beobachtet, 


302 


SCHWEIZERISCHE BAUZEITUNG 


[Bd. 88 Nr. 22 


VORSCHLAG FÜR EINEN BEHAGLICHEN KLEINHAUS-TYP VON ARCH. EM, HENVAUX, BRÜSSEL. 


Abb. 1. Schematischer Lageplan. — Masstab 1 : 1500. 


werden kann, ohne dass dabei die Grenze erreicht zu sein scheint. 
Die Karolus-Zelle vermag daher mindestens 10 Millionen verschiedene 
aufeinanderfolgende Bildeindrücke in der Sekunde zu registrieren, 
während man bisher beim Saitengalvanometer auf vier-, höchstens 
fünfstellige Zahlen kam. Der beeinflussende Lichtkegel hat beim 
Auftreffen auf den Film eine Grösse von Lie mm?, also etwa wie 
beim scharf gespitzten Bleistift. 

Die Abb. 3 und 4 zeigen den Sender und den Empfänger, 
Abb.5 eine Uebertragungsprobe. Tägliche Uebertragungen von Wetter- 
karten erfolgen seit kurzem durch den Sender in München. 

Eine neue Zukunftsmöglichkeit erschliesst sich: wenn die 
Bilder, Handschriften, Zeichnungen, Photographien nicht in wenigen 
Sekunden, sondern in nur einer Zehntelssekunde übertragen werden, 
dann ist der Fernseher da! Von der Kinematographie ist es bekannt, 
dass bereits zehn Bildwechsel (normalerweise sind es 16) in der 
Sekunde genügen, um für das Auge den Eindruck eines kontinuierlich 
ablaufenden Vorganges zu erzeugen. Wenn man zehn Bilder in der 
Sekunde senden will und man könnte die 10000 Teilbildchen (so 
viel benötigt man bei einer Rastergrösse von 1 mm? für ein Bild 
von 100 cm? Oberfläche) eines jeden dieser Bilder in einer !;,, Sek. 
übertragen, so würde dem Beschauer dieses Nacheinander von rund 
100 000 Teilbildern in der Sekunde nicht zum Bewusstsein kommen, 
d. h. er würde bei der schnellen Folge der 100000 Lichteindrücke, 
die 100000 Modulationen in der Sekunde dem schwingenden Sender 
aufdrücken, ein kontinuierliches Bild im Fernseher wahrnehmen. 
Jedenfalls ist als erste Etappe auf diesem Wege heute schon der 
»Radio-Kino“ in greifbare Nähe gerückt. 


Neuer Typ eines behaglichen Reihen - Kleinhauses. 


Unter besonderer Berücksichtigung der zwei Hauptfaktoren: 
Sparsamkeit und Behaglichkeit entwickelt in der „Baugilde“ Architekt 
Em. Henvaux in Brüssel den Plan zu einem zweckmässigen Reihen- 
haus-Typus. Mit Zustimmung der Redaktion entnehmen wir dem 
genannten Organ des B.D.A. (Nr. 19) die nachfolgenden Angaben 
nebst den vier Abbildungen, für Näheres auf die Quelle verweisend. 

Es handelt sich im wesentlichen darum, die ökonomisch be- 
dingte Beschränkung von Raum und Material auf eine glückliche 
Weise mit jener selbstverständlichen und allgemeinen Behaglichkeit 
zu vereinen, die sich den Umständen anpasst, also eine Vermeidung 
von jeglichem einstigen, nun gründlich ausgeschlossenen Luxus, aber 
unter Wahrung möglichster Weiträumigkeit. Es ist klar, dass unter 
den heutigen Umständen die Frage nach äusserer Repräsentation 
zurücktritt, dagegen mögen die Bauten in ihrem Rahmen dazu bei- 
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Abb. 2. Erdgeschoss 1:150. [І Kieiderablage, V Küche, 
VI Speisekammer, VII Putzraum, IX Gang, X Kellertreppe, XII Veranda.) 


tragen, die innern Werte eines Hauses zu erhöhen, als Heim für 
Menschen von einem etwas höhern Kulturniveau. 

Es wird also ein Wohnungsschema gezeigt, das allen den ge- 
nannten Anforderungen entsprechen will. Abbildung 1 veranschau- 
licht den Situationsplan in schematischer Darstellung. Die Wohn- 
alleen B zweigen gegeneinander versetzt von der Hauptverkehrsader A 
ab. Abbildungen 2 und 3 zeigen die Grundrisse von Erd- und Ober- 
geschoss. Besondere Aufmerksamkeit schenkt der Architekt der 
geräumigen Küche im Erdgeschoss; er betont auch die Zweckmässig- 
keit der beweglichen Scheidewände zwischen Ess-, Arbeits- und 
Sprechzimmer; dadurch lässt sich im gegebenen Fall aus zweien 
oder allen dreien ein grosser Gesellschaftsraum bilden. Im obern 
Stockwerk sind die Zimmer durch einen beschränkten Gang unter- 
einander in Verbindung gebracht. Abbildung 4 endlich vermittelt 
einen Begriff der körperlichen Erscheinung dieses neuzeitlichen 
Wohngebildes mit flachem Dach. 

Die Bauausführung denkt sich Arch. Em. Henvaux als Skelett- 
bau in Beton mit Füllmauerwerk aus irgendwelchem Material, nötigen- 
falls mit Luftzwischenräumen in den zu verputzenden Aussenwänden. 
Im Erdgeschoss ruhen die Bodenbeläge auf einer Massivdecke, die 
zwischen sich und dem Untergrund einen belüfteten Hohlraum lässt. 

Wir zeigen diesen Vorschlag eines belgischen Architekten als 
Beispiel dafür, wie man anderwärts mit Ernst bestrebt ist, aus den 
Eigenschaften der uns heute zur Verfügung stehenden Baustoffe und 
Bauweisen alle Konsequenzen zu ziehen und keine Möglichkeiten 
unversucht zu lassen, damit billige, gute und wohnliche Behausungen 
zu schaffen. Dass dies naturgemäss zu neuen, noch ungewohnten 
Bauformen führt, ist selbstverständlich; dass dies aber auch ästhe- 
tisch zu ganz vorzüglichen Lösungen führen kann, weiss jeder, der 
sich schon an Ort und Stelle vorurteilslos umgesehen. 


Schweizer. Verein von Dampfkessel-Besitzern. 

Dem im Laufe dieses Sommers erschienenen 57. Jahresbericht 
des Vereinsvorstandes, sowie dem anschliessenden Bericht des Ober- 
Ingenieurs E. Höhn entnehmen wir die folgenden Angaben über die 
Tätigkeit des Vereins im Jahre 1925. 

Ein wichtiges Ereignis war der am 5. April erfolgte bundes- 
rätliche Erlass einer „Verordnung über die Aufstellung und den 
Betrieb von Dampfkesseln und Dampfgefässen“. Diese neue, am 
1. Juli in Kraft getretene Verordnung, die jene von 1897 aufhebt, regelt 
die Aufsicht über Dampfkessel und Dampfgefässe, gestützt auf das 
Kranken- und Unfallversicherungsgesetz, in obligatorisch versicherten 
Betrieben. Sie enthält ferner die nötigen Vorschriften für die Аш: 
stellung von Kesseln in Fabrik-Neubauten, gestützt auf das Bundes- 
gesetz betreffend die Arbeit in Fabriken. Den Vollzug der Verordnung 
hat der Bundesrat dem Schweizer. Verein von Dampfkesselbesitzern 
übertragen. Im übrigen verweisen wir auf die Erläuterung dieser 
Verordnung auf Seite 186 letzten Bandes (3. April 1926). 
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bb. 3. Obergeschoss 1 : 150. 
beläftetes und beleuchtetes WC, VIII Reserveraum statt des Dachbodens.] 


[Vıo der Sicht entzogenes, aber direkt 


Die Gesamtzahl der Ende 1925 der Kontrolle des Vereins unter- 
stellten Dampfkessel belief sich auf 5749 gegenüber 5731 am 31. 
Dezember 1924. Diese Zahl umfasst 5649 (im Vorjahr 5632) Kessel 
der 3241 (3192) Vereinsmitglieder und 100 (99) im Auftrag des Bundes 
bei Nichtmitgliedern zu kontrollierende Kessel. Ausserdem wurden 
916 (868) den Mitgliedern gehörende und 4 (3) polizeilich zugewiesene 
Dampfgefässe und Druckbehälter untersucht. Von den 5749 kontrol- 
lierten Dampfkesseln sind 390 (408) mit äusserer, 5256 (5229) mit 
innerer Feuerung, davon 132 (134) Schiffskessel, 101 (92) mit elek- 
trischer Heizung und 2 (2) anormalen Systems. Dem Ursprung nach 
sind 4538 Kessel oder 78,93°/, (78,10°/) davon schweizerisches 
Fabrikat; von den übrigen stammen 14,76 (15,46) °/, aus Deutschland, 
2,89 (2,84) °/, aus Frankreich und 2,20 (2,36) °/, aus England. Der 
älteste Kessel ist seit 1858 in Betrieb. 


Durch die Beamten des Vereins wurden insgesamt 16 178 Unter- 
suchungen vorgenommen, gegenüber 14 561 im Vorjahr. Davon waren 
6815 (6621) äussere und Abnahme-Untersuchungen, 9363 (7940) innere 
Untersuchungen oder Wasserdruckproben. Von den Kesselschäden, 
die bei den innern Untersuchungen festgestellt wurden, nehmen wie 
gewohnt die auf Wassermangel zurückzuführenden Flammrohr -Ein- 
beulungen (7 Kessel) die erste Stelle ein. Ebenfalls infolge Wasser- 
mangels erlitten einige Kessel starke Undichtheiten an Nietnähten, 
Rauchröhren und Stehbolzen. Bei einem vertikalen Kessel wurde 
infolge Ueberhitzung, verursacht durch übermässige Schlamm- 
ansammlung, die Feuerbüchse unterhalb des Feuerhalses eingebeult, 
bei einem Kessel mit äusserer Feuerung aus der gleichen Ursache 
unten an der Schale ausgebeult. Bezüglich Rissbildungen sind zwei 
horizontale Flammrohrkessel zu erwähnen, bei denen je an einer 
Rundnaht im untern Zug eine grössere Anzahl Nietloch- und Kanten- 
risse aufgetreten sind. An Gasexplosionen gelangten dem Verein 
drei zur Kenntnis; in zwei Fällen handelt es sich um Oelfeuerungen, 
im dritten um Gasfeuerung. Als Ursache muss bei zwei Kesseln 
mangelhafte Luftzufuhr und beim dritten Geschlossenhalten des 
Rauchschiebers angesehen werden. Der entstandene Schaden war 
nicht gross. Hervorzuheben ist, dass bei zwei der Anlagen gar keine, 
bei der dritten unzureichende Explosionsklappen vorhanden waren. 
An explodierten Hohlkörpern werden im Bericht unter Angabe von 
Einzelheiten erwähnt: zwei Dampfgefässe, ein Dampfkessel, zwei 
Druckluftbehälter und ein Ammoniakbehälter; keiner war der Kon- 
trolle des Vereins unterstellt. An übrigen gewaltsamen Schäden 
führt der Bericht u. a. an: Brandausbruch durch Undichtwerden eines 
Oelverdampfers, Platzen des Glases eines Wasserstandzeigers bei 
dessen Ausblasen (Kesseldruck 25 at), Bruch eines Wasserstand- 
stutzens. Der Bericht befasst sich ferner mit der Wasserreinigung, 
der Bekämpfung der Rostbildung und den Geheimmitteln gegen 
Kesselsteinbildung. 

Im Oktober 1925 konnte in Zürich ein dreitägiger, von 120 
Mann besuchter Kurs für Kesselhaus - Aufsichtspersonal abgehalten 
werden. Ferner wurde ein Kurs zur theoretischen Ausbildung von 


Abb. 4. Fliegerbild aus Norden. 


Heizer-Anwärtern veranstaltet. Mit der üblichen Instruktion des 
Heizpersonals waren die Lehrheizer des Vereins bei 11 Firmen an 
insgesamt 31 Tagen beschäftigt. 

An wirtschaftlichen Untersuchungen wurden unternommen: 
40 Verdampfungsproben an 20 Kesseln, gegenüber 56 an 30 Kesseln 
im Vorjahr, ferner 8 Gruppenindizierungen an einer Zweizylinder- 
Dampfmaschine, 5 Feuerungskontrollen, 9 Dampfmessungen, sowie 
verschiedene Begutachtungen wirtschaftlicher und anderer Art. 


Schweizer. Verband für die Materialprüfungen der Technik 
und Eidgen. Materialprüfungsanstalt an der E.T.H. 


Am 20. November d. L wurde, anlässlich des 8. Diskussions- 
tages der E. M. P. A., der Schweizer. Verband für die Materialprüfungen 
der Technik (S.V.M.T.) gegründet, der Vorstand bestellt und die 
Richtlinien der zukünftigen Arbeit festgelegt. Die bisherigen „Dis- 
kussionstage“ der E. M. P. A. werden in Zukunft mit den Sitzungen 
des S.V.M.T. vereinigt; sie werden, wie bisher, in den Räumen der 
E.T.H. stattfinden. In den aus 13 Mitgliedern bestehenden Vorstand 
des S.V.M.T. wurden Vertreter der Industrie, des Bauwesens, des 
Eidgen. Eisenbahndepartementes, der Schweizer. Bundesbahnen und 
der E.T.H. gewählt. Es gehören ihm an: Dir. Æ Baumann von 
Gebrüder Sulzer A.-G. (Winterthur); Sektionschef A. Bühler, General- 
direktion der S. В. В. (Bern); Dr. E Däbi, L. von Roll'sche Eisenwerke 
und Verband Schweizer. Eisengiessereien (Clus); Direktor W. Grimm, 
Präsident des Verbandes Schweizer. Gas- und Wasser - Fachmänner 
(St. Gallen); Oberingenieur £. Holder, Präsident derT.K.V.S.B. (Brugg); 
Direktor H Aunziker, Eisenbahnabteilung des Eidgen. Eisenbahn- 
departementes (Bern); Ing. F. Locher. i. Fa. Locher & Cie., Zürich; 
Dr. E. Martz, Präsident des Vereins Schweizer. Zement-, Kalk- und 
Gipsfabrikanten (Basel); Generaldirektor Æ Messner, Schweizer. 
Metallwerke Selve & Cie. (Thun); Direktor Ad. Meyer, Brown, Boveri 
& Cie. (Baden); Dr. M. Ritter, Präsident der Fachgruppe für Beton und 
Eisenbeton im S. LA (Zürich) ; Prof. Dr. M. Roš, Direktor der E M.P. A- 
(Zürich) und Prof. Dr. P. Schläpfer, Direktor der Prüfungsanstalt für 
Brennstoffe (Zürich). 

Zum Präsidenten wurde Prof. Dr. M. Ro3 gewählt und als 
Geschäftstelle die E. M. P. A. bezeichnet. 

Das Arbeitsprogramm des S.V.M.T. entspricht inbezug auf 
Haupteinteilung jenem des ehemaligen Internationalen Verbandes für 
die Materialprüfungen der Technik mit seinen drei Hauptgruppen: 
1. Metalle, 2. Steine, Bindemittel, Beton und 3. Verschiedenes. Es 
soll, den heutigen Bedürfnissen Rechnung tragend, ergänzt und, wenn 
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nötig, noch welter unterteilt, insbesondere der Maschinenbau und 
andere Industrien des Landes besser als bisher berücksichtigt werden. 

Die Höhe der Jahresbeiträge wurde für Einzelmitglieder auf 
15 Fr. und für Behörden, Verbände und Firmen auf 50 Fr. festgesetzt. 
Behörden, Verbänden und Firmen gegenüber wird der Wunsch ge- 
äussert, dass grössere Jahresbeiträge gezeichnet werden möchten. Die 
Jahresbeiträge werden in erster Linie für die Veröffentlichungen, die 
unter dem Namen des Schweizer. Verbandes für die Materialprüfungen 
der Technik und der Eidgen. Materialprüfungsanstalt an der E.T.H. 
erscheinen werden, Verwendung finden. Der Entscheid über die 
Publikationen steht dem Vorstande zu. Alle Mitglieder erhalten die 
Diskussionsberichte und Mitteilungen kostenlos zugestellt. 

Es ist in hohem Masse zu begrüssen, dass nunmehr alle an 
der Pflege der wissenschaftlichen Materialprüfung interessierten Kreise 
sich zu einem nationalen Verbande zusammengeschlossen, der, 
nach den bisherigen Erfolgen der von Dir. M. Roš eingeführten 
»Diskussionstage“ der Е. М.Р, A., sozusagen mit Naturnotwendigkeit 
aus diesen hervorgehen musste. Er wird ohne Zweifel den seitens 
des Direktors von Anfang an gesuchten Kontakt zwischen Wissen- 
schaft und Praxis, zu beider Nutzen, noch enger und fruchtbarer 
gestalten. Dazu ein herzliches Glückauf ! Die Redaktion. 


Miscellanea. 


Einzelachsantrieb mit Doppelvorgelege für elektrische 
Lokomotiven. Die Deutsche Reichsbahngesellschaft lässt gegen- 
wärtig eine 2-D-1-Schnellzuglokomotive bauen, um einen neuen 
Einzelachsantrieb auszuprobieren. Ueber jeder Triebachse liegen 
zwei fest im Gestell gelagerte Motoren, die durch eine Gelenkkupp- 
lung über ein gemeisames, doppeltes Zahnradvorgelege auf die Trieb- 
achse arbeiten. Die Gelenkkupplung stimmt in ihrer Bauart ziemlich 
mit der für die 1-D-1-Schnellzuglokomotive der österreichischen 
Bundesbahnen verwendeten überein, die in Bd. 86, S. 136 beschrieben 
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Einzelachsantrieb mit zentralem Doppelvorgelege. — Masstab 1 : 40. 


ist. Einerseits werden Triebradsätze nach obiger Abbildung gebaut, 
bei denen die Kupplung zwischen der Triebachse und einer Hohl- 
welle liegt, das Vorgelege also starr am Motor im Rahmen sitzt, 
anderseits sollen auch solche Triebradsätze ausprobiert werden, bei 
denen das Vorgelege auf der Triebradachse gelagert ist, und die 
gelenkige Verbindung zwischen Motor und Ritzel besteht. Die erst- 
erwähnte Anordnung ist entschieden vorzuziehen, weil die nicht 
abgefederten Massen um die des Vorgeleges kleiner werden, der 
Gang der Lokomotive also ruhiger, und der Unterbau weniger her- 
genommen wird. Zudem unterliegt das ohnehin etwas heikle Organ 
geringeren Geschwindigkeiten. Das Vorgelege befindet sich in Loko- 
motivmitte, sodass die beiden Motoren ganz an die Aussenwände 
gerückt sind und einen Dienstgang frei lassen, für den allerdings, 
damit er begehbar wird, nach oben dadurch Raum geschaffen wer- 
den musste, dass man dem Lokomotivdach eine kanalartige, nicht 


eben „schön“ wirkende Erhöhung gab. Die Kupplungen der Motor- 
wellen mit dem Ritzel sind federnd ausgeführt. 

Die Zeitschrift „Elektrische Bahnen“ vom Juni 1926 erwähnt 
als wesentlichen Fortschritt dieser Antriebsart gegenüber einfachem 
Vorgelege, dass der selbe Motor für alle Zugsarten Verwendung 
finden kann, indem das Doppelvorgelege genügend Spielraum für 
verschiedene Uebersetzungen bietet, das Ersatzteillager also ver- 
mindert, und die reparaturbedürftigen Triebachssätze in einfacher 
Weise ausgetauscht werden können. Ausserdem soll die Gelenk- 
kupplung gegenüber andern Einzelachsantrieben den Vorteil völliger 
Symmetrie aufweisen und somit keine Gegengewichte erfordern. 
Massgebend für die Unterteilung der Triebachsleistung auf zwei 
Motoren war die Tatsache, dass das Motorgewicht pro Leistungs- 
einheit dadurch in die Gegend des Optimums fällt. 

Bei 1400 mm Triebraddurchmesser und einer Totalübersetzung 
von 1:2,27 entwickeln die acht Motoren eine Stundenleistung von 
4000 PS, bezw. eine Dauerleistung von 2800 PS und eine Stunden- 
geschwindigkeit von 90 bis 100 km. Die Länge der Maschine über 
Puffer beträgt 14,94 m, das Gewicht der elektrischen Teile 60 t, das 
des mechanischen 58 t. Lnn. 

Automobilverkehr und Strassenausbildung (vergl. S. 250, 
279 und 290). Das Thema kommt in der öffentlichen Diskussion 
nicht mehr zur Ruhe. Mit Bezug auf die Verkehrstauungen, die 
sich aus dem Automobilmarkt jeden Freitag Nachmittag auf dem 
Beatenplatz (zwischen Du Pont und Bauamt Il) rückwirkend auch 
für den Verkehr in der untern Bahnhofstrasse und auf dem Bahn- 
hofplatz ergeben, sagt ein Einsender in der „N. Z. Z.“ vom 21. Nov. 
(Nr. 1889): „Es ist erstaunlich, dass man diesem Uebelstand von 
seiten der Behörden bis heute nicht begegnet ist, wie man ruhig 
diesen unzulässigen Verkehrsverhältnissen zuschaut und keine An- 
strengung macht, für Abhilfe besorgt zu sein.“ — Es wird dann der 
naheliegende, schon mehrmals gehörte Vorschlag gemacht, den be- 
nachbarten, der Stadt gehörenden brachliegenden Bauplatz zwischen 
Werdmühleplatz und Beatenplatz als Autoabstellplatz herzurichten, 
was mit geringen Kosten möglich sei. Wir möchten unserseits diesen 
Vorschlag unterstützen, unter Hinweis darauf, dass es nicht nur für 
den Automarkt, sondern überhaupt in B&lde nötig wird, in jener Gegend 
für ausreichende Abstellgelegenheit zu sorgen, da ja z.B. gegen Abend 
nicht nur die ganze Peripherie des Bahnhofplatzes besetzt, sondern 
auch die benachbarten Nebenstrassen mit Autos förmlich vollge- 
pfropft sind.) Wir möchten noch einen Schritt weitergehen, und 
der zuständigen Behörde die rechtzeitige Prüfung der Möglichkeiten 
zur Schaffung von Unterpflaster-Garagen, wie sie in Nr. 18 der 
„5. В. 7.“ (Seite 245) beschrieben worden sind, ans Herz legen. 

Ausstellung „Das Bayerische Handwerk‘, München 1927. 
Vom Mai bis Oktober nächsten Jahres soll im städtischen Aus- 
stellungspark in München (Theresienhöhe) die Entwicklung des Hand- 
werks jeder Art in einer Ausstellung dargestellt werden. In umfas- 
sender Weise will die Ausstellung nicht nur die Bedeutung des 
Gewerbes aller Zeiten für Wirtschaft, Kultur und Technik zeigen, 
sondern es werden auch das Baugewerbe und die Baukunst weit- 
gehend vertreten sein; u.a. ist vorgesehen, eine vollständige zeit- 
gemäss installierte Baustelle im Betriebe vorzuführen. Zu gegebener 
Zeit soll näheres hierüber mitgeteilt werden. RL 

Modernisierung der Preussischen Hochbauverwaltung. 
Dr. W. C. Behrendt (Berlin), Mitglied der Vereinigung moderner 
Architekten „Der Ring“ und Schriftleiter der Werkbundzeitschrift 
„Die Form“, ist als Ministerialrat in die Hochbauverwaltung des 
Preussischen Finanzministeriums berufen worden. Man will in dieser 
Ernennung eine Modernisierung der Preussischen Hochbauverwaltung 
erblicken, sagt die süddeutsche Bauzeitung. 

Der „Tunnel du Rove‘‘ im Schiffahrtskanal Marseille- 
Rhone, über dessen allgemeine Anlage und dessen Bauweise wir 
hier bereits eingehend berichtet haben°), ist am 23. Oktober zum 
ersten Mal befahren worden. Die Inbetriebnahme des Kanals wird 
indessen erst nächstes Jahr erfolgen. 


Konkurrenzen. 


Bürgerheim Olten. In einem auf drei Teilnehmer beschränkt 
gewesenen Wettbewerb für ein Bürgerheim in Olten gingen die 
Architekten у. Arx $ Real (Olten) als Sieger hervor. 


1) Und zwar ganz regellos, links oder rechts haltend, wie’s jedem beliebt! 
з) Vergl. Band 66, S. 58 (31. Juli 1915) und Band 84, S. 27 (19. Juli 1924). 
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Literatur. 


Das Haus eines Kunstfreundes (Haus Alexander Koch). 16 Seiten 
nebst 146, zum Teil farbigen Tafeln in Grossquart. Darmstadt 1926. 
Verlagsanstalt Alexander Koch, G. m. b. H. Preis geb. 72 М. (90 Fr.). 

Die Ausstattung, wie bei allen Verôffentlichungen des Verlages 
Koch, in jeder Hinsicht vorzüglich. Auch inhaltlich ist dieses Pracht- 
werk interessant, gibt es doch in aller Ausführlichkeit das mit vor- 
züglicher Sorgfalt und reichsten Mitteln durchgeführte Muster-Exem- 
plar einer Art von Wohnbauten wieder, die so ungefähr in allem 
und jedem dem entgegengesetzt ist, was moderne Wohnungskultur 
erstrebt; man könnte es am treffendsten als bewohnbares Museum 
bezeichnen. Das Haus, erbaut von Fritz August Breuhaus, ist nicht 
eigentlich klassizistisch in seinen Einzelformen, wohl aber in seiner 
repräsentativen Grundhaltung. Im Einzelnen klingen dann wieder 
allerhand moderne Ideen an, aber die scheinbare Schlichtheit ist 
nicht Bescheidenheit, sondern höchstes Raffinement; denn dieses 
ist ja die letzte Perversion des ancien régime : Schlichtheit als höchster 
Luxus, Askese aus Geniessertum. Man wird also diese Leistung, 
wie die Leistungen so vieler neuzeitlicher Eklektiker mit Respekt 
und Anerkennung vieler Tüchtigkeiten betrachten, sich dabei aber 
bewusst bleiben müssen, dass dergleichen ein Ende, ein später Nach- 
zügler verflossener Lebensformen ist, und kein Anfang. Ja man kann 
sich eines gewissen Bedauerns kaum erwehren, dass soviel Mühe und 
Liebe und Können im Detail sich auf einem dermassen toten Geleise 
festgefahren hat. 

Als Frontispiz ist der Bauherr Hofrat Alexander Koch selber 
abgebildet, in Frack und weisser Binde, und rückblickend auf sein 
arbeitsreiches Verleger-Leben schreibt er: „Eine Unsumme von Arbeit 
ist mittlererweile geleistet worden. Wir stehen wieder auf einer 
festen Tradition. Wir handhaben die Elemente des Wohnbaues mit 
leichter, souveräner Hand — —.“ Wirklich? Wie beneidenswert ist 
dieses Selbstbewusstsein, dieser wilhelminische Kulturstolz, diese, 
Herrn Hofrat Koch so gnädig erhalten gebliebene Vorkriegs-Blindheit, 
die nicht sieht, dass wir uns erst noch um die allerprimitivsten 
Grundlagen bemühen müssen. 

Die eigentliche Bau-Beschreibung liefert Kuno Graf v. Harden- 
berg. Wir zitieren einige Stellen daraus, weil dieser dem Hause kon- 
geniale Stil die Atmosphäre dieser Architektur besser wiedergibt als 
jede Beschreibung. 

„soweit ich blicken kann im Reich der Kunstgeschichte, ist 
zum ersten Male Ereignis geworden, dass in solchem Ausmass ein 
ganzes Haus mit allem Inhalt und Zubehör zum Kunstwerk gestempelt, 
in Wort und Bild gezeigt wird .. . Was das Haus Koch als Wahl- 
kunstwerk so ungemein sein lässt, ist nicht die Tatsache, dass der 
Bauherr mit allen Künstlern der neuern und neuesten Zeit in Ver- 
bindung stand und noch steht, und dass es aus diesem Grunde als 
ein ziemlich vollständiges „Kulturdokument“ angesehen werden 
könnte. Das Eigentümliche, Wertvolle ist in andern Gesichtspunkten 
zu finden . . . besteht in der Magie seines Wesens. Man könnte fast 
von einem Mythus seines Ursprungs reden, wenn man an die Zauber- 
worte: „Kunst und Dekoration“ denkt .. [Im Speisezimmer:] Die 
Möbel in Mahagoni mit Messinggarnituren sind Prof. Ed. Pfeiffers 
verdienstliches Werk; sie spinnen in die schlichten Formen Leitmotive 
der Eingangsräume weiter, indem sie diskret chinoisieren oder an 
Chippendale denken machen . . . [Schlafzimmer der Dame:] Fest- 
licher, reicher gestaltet, Goldklänge, wie von japanischen Wand- 
schirmen ergossen, fangen sich in Spiegeln und glitzernden Beschlägen 
und Vitrinenscheiben. Man möchte sich über Farbenakkorde klar 
werden, vergeblich Während im Erdgeschoss der grossen, 
erhabenen Göttin Kunst ohne Zögern jeder Winkel geweiht und ein- 
geräumt ist, darf im Obergeschoss Menschlich-Schönstes, werdendes 
Menschentum schalten und walten . . Herrscht doch hier nicht die 
Weit der Kunst, sondern die des anmutigen Lebens der Jugend, vor 
dem alles verblasst, was das Spiegelbild des Lebens, die Kunst, zu 
zu geben vermag.“ Das Treppenhaus hat eine pastellgrüne Stucco- 
lustro-Wandung ohne irgendwelche Ornamentsprache, die Treppen- 
stufen in gelbem Veroneser Marmor sind von gleicher Schlichtheit, 
nur das Material spricht hier, und der phantastische Lichtspender, 
den Breuhaus, nicht mit Unrecht, einen „Lichtgott“ nennt. Er ist 
ebenso originell wie faszinierend schön, und prägt sich unvergess- 
lich dem Wunschgedächtnis ein. Ausgeführt ist er von... Da 
gibt es nicht leicht Aehnliches, ein Kinderherz so zu entzücken, wie 
alle diese Babis und Bubis in allen erdenklichen Trachten und 


Kostümen, in allen Grössen und Auffassungen, von allen erdenk- 
lichen Puppenkünstlern, insbesondere von Käthe Kruse, ersonnen 
und hergestellt — —,“ 

Braucht man noch Bilder, wenn man liest: „Zu einem erneuten 
Beweise, dass die Erzeugnisse bester Geister aller Zeiten ein gleiches 
Niveau bilden, kleiner Zierrat aus den verschiedensten Welten: 
Meissener, Nymphenburger und chinesisches Porzellan, mit allerhand 
divergierend stilistischen Linien und Gedanken, gruppiert sich zu 
dämonischen Pritzel-Puppen, zu Simon Troger’schen Elfenbein-Holz- 
schnitzereien, zu edler Ming-Kleinkunst. Dazu zwei gewaltige und 
altehrwürdige Buddha-Köpfe, in Marmor und Eisenguss, aus der 
Ming- und Sung-Zeit, auf Postamenten.“ — — 

„Was alles in friedlicher „Symbiose“ leben kann, wenn ein 
geistreicher Amphitryon zu Gaste lud, das zeigt besonders das Tee- 
zimmer: hier ist ein Wahlkunstwerk entstanden, das geradezu ver- 
blüffend ist! Das Unerhörte ward hier Ereignis: Alt-China, Neu-Wien, 
Alt-Versailles, Neu-München, Alt-Tokio und Neu-Berlin mischen sich 
zu einer Atmosphäre von übervölkischem und überzeitlichem Reiz . . 
Da findet man, dass sich Steingutarbeiten von Dina Kuhn und Vally 
Wieselthier, Prof. Wackerle und A. Storch, mit alten Dachreitern von 
einem Pekinger Tempel, auf das herrlichste vertragen . . . Gehörte 
ein Alexander Koch-Haus nicht auf die „Künstler-Kolonie"? . . auf 
ein Gelände, wo es als Kristallisationsstück einer neuen vorbildlichen 
Siedelung höheren Menschentums den Mittelpunkt bildete? Wäre 
nicht ein Park, ein ornamentaler Garten die allein richtige Stätte? . 
In Bescheidenheit eine ernste Mahnung! So steht das Haus Koch 
als ein Dokument neuer deutscher Baukunst da, neu in Allem, neu 
in der Art der Eingliederung in die Gesamtheit, neu in der Art der 
Ausbildung des Hausgedankens als Schöpfung des starken Indivi- 
duums, zur Umfriedung und Umschliessung seiner kleinen Welt, 
steht da als Dokument des neuen Stiles, des Stiles unserer Tage —.“ 

Seltsames Schauspiel: früher haben die Parvenüs den Lebens- 
stil des Adels nachgeahmt, und heute bemüht sich der Adel, den 
Lebensstil der Hofräte zu verherrlichen! In die betäubenden Weih- 
rauchwolken, die Kuno Graf von Hardenberg in vergoldete und 
parfümierte Himmel steigen lassen, mischt sich dann auch noch 
das Räuchlein des Architekten. Er schreibt mit Bezug auf sich selber: 
„Da der Architekt, der vor Bauaufgaben von solcher Bedeutung ge- 
stellt wird, nicht Baukünstler allein, sondern ebensosehr auch Lebens- 
künstler grossen Stils, Menschenkenner und Psychologe sein muss — P 

Was muss doch dieses Darmstadt für eine windstille Gegend 
sein, wo es ausser Graf Keyserling noch so kultivierte Hofräte gibt, 
und wo man im Jahr neunzehnhundertsechsundzwanzig noch so etwas 
bauen und beschreiben und für den Stil der Zukunft und für Kultur 
halten kann, als ob es nie einen Krieg und soziale Not und kulturelle 
Erschütterung gegeben hätte. Es ist wahrhaft schmerzlich, ein so schön 
ausgestattetes Buch und ein mit soviel Liebe gebautes und so gut 
gemeintes Haus, im Namen des architektonischen Gewissens auf seinen 
innern Wert prüfen, und es verwerfen zu müssen; aber dieses Haus 
gehört zu jenen süssen Giften, vor denen zu warnen eine allererste 
Aufgabe der Architekturkritik sein muss. Peter Meyer. 


Eingegangene literarische Neuigkeiten; Besprechung vorbehalten. 

Wasserkraftausnützung in Bayern. Herausgegeben vom 
Staatsministerium des Innern, Oberste Baubehörde, Abteilung für 
Wasserkraftausnützung u. Elektrizitätsversorgung. Mit vielen Tabellen, 
Plänen und Bildern. München 1926. Zu beziehen durch die Wasserkraft- 
Abteilung im Staatsministerium des Innern. Preis geb. 20 M. 

Die Zeichner- und Techniker - Berufe. Von Dr. Joh. Frei, 
Ing., Sekretär des Schweizer. Techniker-Verbandes. Ein Ratgeber zur 
Berufswahl. Mit Nachweis von Studienkosten und Berufseinkommen. 
Zürich 1926. Verlag des Schweizer. Technikerverbandes. Kommissions- 
verlag von Rascher & Co. Preis geh. Fr. 1,50. 

Bericht über Handel und Industrie der Schweiz im Jahr 
1925. Erstattet vom Vorort des Schweizer. Handels- und Industrie- 
Vereins. Zürich 1926. Erscheint auch in französischer Sprache. Zu 
beziehen beim Sekretariat des Schweizer. Handels- und Industrie- 
Vereins (Börsenstrasse 17). Preis geh. 9 Fr. 

Ratgeber für Bauführer und Poliere im Eisenbetonbau. 
Von Dipl.-Ing. Richard Hoffmann, Oberingenieur. Mit 70 Abb. Berlin 
1926. Verlag von Wilhelm Ernst & Sohn. Preis geh. M. 2,40. 

Die Technik der Schaufenster-Beleuchtung. Von Dr. Ing. 
Putnoky. Mit zahlreichen Abbildungen. Zürich 1926. Verlag der 
Osram A.-G. (Sonnenquai 3, Bellevue). 


Redaktion: CARL JEGHER, GEORGES ZINDEL. 
Dianastrasse 5, Zürich 2. 
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Vereinsnachrichten. 
Gesellschaft Ehemaliger Studierender der E.T.H. 
Ausschuss-Sitzung 


Sonntag, 4. Juli 1926, auf ,Zimmerleuten“ in Zürich. Beginn 10'/, Uhr. 


Anwesend : Pfleghard, Grossmann, Baeschlin, Caflisch, Guillemin, 
Hauser, Locher, у. Muralt, Naville, Ostertag, Peter, Rychner, Schratt, 
Studer, Thomann und Jegher. Als Ehrenmitglieder: Stickelberger und 
Mousson; als Rechnungsrevisor: Schober. 

Entschuldigt: Die Ausschussmitglieder Bonzanigo, Broillet, 
Emmanuel, Flesch, v. Gugelberg, Maillart, Moser, Vogt, Weber und 
Zschokke, die Ehrenmitglieder Blum, Fliegner und Rudio, sowie der 
Rechnungsrevisor Fulpius. 

1. Das Protokoll der Sitzung vom 1. November 1925 (veröffent- 
licht in „S. B. Z.“ vom 19. Juni 1926) wird verlesen und genehmigt. 

2. Mitteilungen des Präsidenten. Der Präsident begrüsst die 
Anwesenden und gedenkt unseres am 4. Juni d. J. verstorbenen Ehren- 
mitgliedes Dr. Robert Gnehm, a. Präsident des Schweizer. Schulrates, 
an dessen Bestattung die G.E.P. durch ihren frühern Präsidenten, 
Dir. F. Mousson, vertreten war. Daran anknüpfend verliest er die 
Rücktrittserklärung von Prof. Dr. A. Rohn als Ausschussmitglied, in- 
folge Ernennung zum Schulratspräsidenten. Die E. T. H. kann zu 
dieser Wahl beglückwünscht werden. Der Präsident teilt auch mit, 
dass an Stelle von Prof. Rohn, unser Kollege Prof. Ch. Andreae zum 
Rektor der E. T. H. gewählt worden ist. — Von Studierenden der 
Landwirtschaftlichen Abteilung der E.T.H. wurde die G. E. P. ersucht, 
sich dafür zu verwenden, dass Prof. Dr. G. Wiegner, an den eine 
Berufung nach München ergangen ist, unserer Hochschule erhalten 
bleibe. Die Frage wurde unter Zuziehung von Dipl. Ing. agr. W. Schober 
geprüft, ist aber inzwischen in günstigem Sinne gegenstandlos ge- 
worden. 

3. Vertretung der G. E. P. für Frankreich. Jegher berichtet über 
die Schritte, die unternommen wurden, um diese Vertretung ihrer 
Wichtigkeit entsprechend besetzen zu können, und über seinen Besuch 
in Paris, zur Fühlungnahme mit dort ansässigen, ältern und jüngern 
Ehemaligen und persönlicher Besprechung mit den für das Vertreter- 
Amt in Frage kommenden Persönlichkeiten. Im Prinzip war man der 
Meinung, dass, wenn möglich, ein Franzose gewählt werden solle. 
Die Kollegen Ing. Claude Lucas (E.T. H., Mech. techn. 1900/04) und 
Ing. Henri Bénit (Mech. techn. 1908/12), beides Franzosen, haben sich 
bereit erklärt, die Vertretung der G.E.P. zusammen zu übernehmen. 
Ueber die Einteilung ihrer bezüglichen Funktionen würden sie sich 
selbst verständigen, in dem Sinne, dass C. Lucas unsere Gesellschaft 
nach Aussen repräsentieren und H. Bénit, als sein Adjunkt, das Bureau 
(Bezug der Jahresbeiträge, Auskunfterteilung usw.) besorgen würde. 
Jegher empfiehlt die Wahl der beiden Genannten, und der Ausschuss 
stimmt seinem Vorschlag zu: Als Vertreter für Frankreich wird ge- 
wählt Ing. Claude Lucas, Docteur еп Droit, 15 Rue Lafayette, Paris, 
und als sein Adjunkt Ing. Н. Bénit, Chef du Service Brevets et Docu- 
mentation de la Cie. Générale d’Electricite, 54 Rue La Boëtie, Paris. 

4. Rechnung 1925. Grossmann referiert und verliest den 
Revisorenbericht. Die Rechnung der Allgemeinen Verwaltung schliesst 
mit einem Rückschlag von Fr. 1920,47 ab; dabei ist aber das grosse 
Mitgliederverzeichnis 1925 ganz bezahlt. Es wird beanstandet, dass 
34000 Fr. auf Kassahefte eingetragen sind; etwa 25000 Fr. sollten 
noch in guten Wertschriften angelegt werden. Thomann beantragt 
Vermögensverwaltungs - Beratung durch eine Bank, Studer dagegen 
rät zur Vorsicht gegenüber Bankberatung. Pfleghard betont, dass für 
uns weniger ein hoher Zinsertrag, als vielmehr grösstmögliche Sicher- 
heit die Hauptsache sei. Grossmann versichert, dass der Vermögens- 
verwaltung alle Aufmerksamkeit geschenkt werde. Die Rechnung wird 
unter Verdankung an den Quästor zu Handen der Generalversammlung 
abgenommen. 

5. Cornu- Statut. In der artikelweisen Beratung werden ver- 
schiedene kleinere Aenderungen am Entwurf angebracht; von prinzi- 
pieller Bedeutung ist indessen nur der von Schrafl wie folgt neu 
formulierte Art. 5: 

„Für die Zwecke der Stiftung sollen nur die Zinserträgnisse 
des Stiftungsvermögens verwendet werden. Das Grund-Kapital der 
Stiftung von 50000 Fr. soll in mündelsicherer Weise angelegt und 
nicht angetastet werden. Sollte das Grund-Kapital demnach Verluste 
erleiden, so dat, bis die Verluste wieder gedeckt sind, höchstens 
die Hälfte des Zinserträgnisses für die Zwecke der Stiftung verwendet 
werden. — Allfällige nicht verwendete Zinsen werden dem Vermögen 
zugeschlagen. Für gewisse, nicht regelmässige Aufwendungen können 
die Erträge von zwei bis drei Jahren zusammengenommen oder es 
können Teile des das Grund - Kapital überschreitenden Vermögens 
verwendet werden, jedoch nie mehr als ein Zehntel des jeweiligen 
Gesamtvermögens.“ — 

Die also bereinigte Vorlage wird als „4. Entwurf“ dem Aus- 
schuss in nächster Sitzung nochmals vorgelegt werden. 


6. Titelschutz in Italien. Jegher orientiert über den Stand der 
Angelegenheit. Die Berechtigung zur Titelführung in Italien sollte 
auf Reziprozität beruhen, und es ist Aussicht vorhanden, dass hier- 
über Einverständnis erzielt werde. Zur selbständigen Berufsausübung 
dagegen scheint die Ablegung eines italienischen Staatsexamens 
unerlässlich zu sein. Der Vertreter der G.E.P., Ing. Giov. Bertola, 
wurde ersucht, sich über die Anwendung dieses fatalen Gesetzes 
gegenüber Auslands - Absolventen zu erkundigen und zu erfahren 
suchen, was es mit dieser Staatsprüfung für eine Bewandtnis habe, 
und wie das Prüfungsreglement laute. Seine Antwort steht noch aus. 
Die Angelegenheit ist übrigens Gegenstand diplomatischer Verhand- 
lungen zwischen Bern und Rom; sie ist aber noch nicht abgeklärt, 
geschweige denn erledigt. — Diese Titelschutz-, genauer Berufsschutz- 
Gesetzgebung macht sich auch in andern Ländern bemerkbar. Wie 
wir von Kollegen hören, sind ähnliche Gesetze wie in Italien in 
Spanien, Ungarn, Argentinien, Bolivien, teils in Vorbereitung begriffen, 
teils schon in Kraft getreten. 

Schluss der Sitzung 12'/, Uhr. 

Der Generalsekretär: Carl Jegher. 
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ZÜRICH, Tiefenhöfe 11 — Telephon: Selnau 5426 — Telegr.: INGENIEUR ZÜRICH 
Für Arbeitgeber kostenlos. Für Stellensuchende Einschreibegebähr 2 Fr. für 3 Monate. 
Bewerber wollen Anmeldebogen verlangen. Auskunft über offene Stellen und 
Weiterleitung von Offerten erfolgt nur gegenüber Eingeschriebenen. 

Es sind noch offen die Stellen: 1195, 1199, 1234, 1239, 1241, 
1243, 1245, 1247, 1249, 1253, 1255, 1257, 1259, 1261, 1263, 1276, 1278, 
1280, 1282, 1286, 1288, 1290, 1292, 1294. 


Tüchtiger, branchekundiger Reisevertreter, mit technischer 
Bildung und Sprachenkenntnissen, für schweizerische Holzbearbei- 
tungsmaschinen-Fabrik. Deutsche Schweiz. (1247 a) 

Ingénieur, célibataire, comme chef de service pour turbines 
hydrauliques. France. (1251 a) 

Associé architecte, parlant français, recherché par architecte 
de la Suisse romande. (1254 b) 

Ingenieur od. Techniker als Betriebsleiter in Kugellager-Fabrik. 
Verlangt wird Erfahrung in den neuesten Arbeits- und Fabrikations- 
methoden, sowie im Verkehr mit der Arbeiterschaft und im Akkord- 
wesen. Schweiz. (1265) 

Tüchtiger, erfahrener Konstrukteur für Müllerei-Maschinen, mit 
Werkstatt-Praxis und längerer, erfolgreicher Tätigkeit in der Branche. 
Deutsche Schweiz. (1267) 

Technicien-mecanicien, spécialiste en matière automobile, pour 
reception des clients. Grand garage de la Suisse romande. (1269) 

Maschinen -Techniker mit abgeschlossener Technikumbildung 
und Werkstatt- und Konstruktions- Praxis, für Konstruktionsbureau 
in Zürich. (1271) 

Tüchtiger Maschinen-Techniker (Zeichner), aushilfsweise, zu 
sofortigem Eintritt. Kt. Zürich. (1273) 

Junger Hochbau- Techniker, nicht unter 24 Jahren, mit Technikum- 
bildung, auf Architekturbureau der Zentralschweiz. Sofort. (1298) 

Tüchtiger Bautechniker, guter Zeichner, selbständig im Aus- 
arbeiten von Kostenanschlägen und Aufstellung von Abrechnungen. 
Sofort. Kanton Basel. (1300) 

Bauführer, in Bauausführung und im Abrechnungswesen ge- 
wandt und sauberer Zeichner, für die Erstellung eines kleinen Hotel 
mit Oekonomiegebäude. Sofort. Kanton Aargau. (1302) 

Konstrukteur mit Erfahrungen im allgemeinen Hebezeugbau 
(Greifer-Kranen) und Transportanlagen. Deutsche Schweiz. (1275) 

Jüngerer, tüchtiger E/ektrotechniker für die zeichnerische Be- 
arbeitung von Hochspannungs - Anlagen für Kraftwerke. Für !/ bis 
1 Jahr. Graubünden. (1277) 

Ingenieur ou technicien, ayant déjà habité en France, par- 
faitement au courant des questions de robinetterie, pour direction 
d'usine importante de cette branche. Paris. (1279) 

Konstrukteur, 26 bis 32 )., mit Erfahrung in Konstruktion der 
Schaufelräder auf Grund eines Zylinderschnittes und konformen Ab- 
bildungen, zur Einführung des Zentrifugalpumpenbaues. Paris. Ein- 
tritt Februar 1927. (1281) 

Maschinen-Ingenieur mit guten theoretischen Kenntnissen und 
gründl. Konstruktionserfahrungen im Wasserturbinen- und allgemeinen 
Maschinenbau, sowie Erfahrung in Betrieb und Unterhalt von Tur- 
binen und zugehörigen mechanischen Anlagen, als Bureauchef in 
grosses Elektrizitätswerk. Schweiz. (1283) 

Projekten-Ingenieur mit langjähriger Praxis im Ventilatorenbau 
und in Ventilationsanlagen (Aufstellung von Kostenanschlägen über 
Ventilatoren). Deutsch, Franz., wenn mögl. Ital. Deutsche Schweiz. (1285) 

- Berechnungs-Ingenieur, erstklassige Kraft, mit langjähr. Praxis 
bei ersten Firmen, für Berechnung von Motoren und Apparaten aller 
Stromarten. Deutsche Schweiz. (1287) 
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Ueber ,Ortspfähle“, unter besonderer Berücksichtigung des Bohrpfahlsystems „Michaelis“. | 
Von Ing. CH. CHOPARD, Zürich. 


Neben den, vor der Verwendung fertigerstellten Beton- 
pfählen, die durch Rammung eingetrieben werden, gewinnen 
in den letzten Jahren die sogenannten „Ortspfähle*, d.h. 
die erst im Boden selbst erstellten Betonpfähle immer mehr 
an Bedeutung, entsprechend dem Bedürfnis, dort wo das 
Rammen fertiger Pfähle aus bestimmten Gründen nicht 
angängig ist und wo die allgemeinen Verhältnisse eine 
andere Fundierungsart nicht zulassen, mit einer Betonpfäh- 
lung gleichwohl durchzukommen. Die Aushöhlung des 
Bodens als erste Bauetappe einer Ortspfählung wird je 
nach dem System auf verschiedene Art durchgeführt, mei- 
stens durch einfaches Bohren, sodann durch Rammung, 
Komprimierung, Wasserspühlung и. a. m. In den meisten 
Fällen wird zum Schutz gegen hereinfallende Erdmassen 
gleichzeitig eine zylindrische Blechhülle versenkt, die ent- 
weder im Boden verbleibt (Systeme Raymond, Stern, 
Mast u.a.), oder nachträglich wieder herausgezogen wird 
(Systeme Simplex. Frankignoul, Michaelis u. al, während 
beispielsweise das System ,Compressol“ den Boden mittels 
eines schweren Fallgewichts ohne jedweden Wandschutz 
komprimiert. Jedes dieser Systeme hat seine Vorteile, kann 
aber auch Nachteile haben, wenn es am unrichtigen Ort 
angewendet wird. Eine genaue Prüfung des geeigneten 
Systems ist von Fall zu Fall notwendig, will man vor pein- 
lichen Ueberraschungen, die kaum irgendwo so leicht ein- 
treten können wie hier, sicher sein. 


Bahnbrechend auf dem Gebiete der Ortspfäble war 
der russische Bergingenieur Anton Strauss in Kiew, der 
im letzten Jahrzehnt des vorigen Jahrhunderts das nach 
ihm benannte Pfahlsystem einführte und damit zunächst 
in seiner engern H:imat aufsehenerregende Fundationen 
ausführte. Sein Verfahren fand bald in Mittel- und West- 
Europa Eingang und wurde in den letzten zwanzig Jahren 
auch bei uns mit mehr oder weniger Erfolg vielfach ange- 
wendet. Wie es aber mit solchen Erfindungen meistens 
zu gehen pflegt, hafteten ihr neben den grossen Vorzügen 
auch gewisse Nachteile an, die sich naturgemäss erst nach 
und nach einstellten, als sich das Anwendungsgebiet all- 
mählig erweiterte und man das System auch auf Fälle an- 
wendete, wofür es nicht geschaffen war. Dazu gehören 
vorerst Arbeiten im Wasser oder in stark drückendem Gebirge, 
sodann Fundationen von Kunstbauten, in denen neben den 
reinen Druckspannungen auch Zug- oder Biegungsbean- 
spruchungen auftreten, wolür die Strausspfähle infolge 
Mangel an Armierung nicht geeignet sind. Und doch haben 
auch negative Erfahrungen ihre gute Seite, indem sie zu 
Gegenmassnahmen anspornen, um durch zweckentspre- 
chende Verbesserungen diese Mängel zu beseitigen. Schon 
die Möglichkeit allein, durch einfache Handbohrung in 
schlechtem Boden eine Betonpfahlgründung zu erstellen, 
hat viel Bestechendes an sich, beispielsweise, wo es sich 
darum handelt, den Gleichgewichtszustand des Bodens 
durch Rımmerschütterungen nicht zu stören, wie dies bei 
Unterfangungsarbeiten der Fall ist, oder wo lokal gedrängte 
Verhältnisse die Aufstellung von hohen Rammgerüsten 
nicht gestatten, oder wenn es sich um Notfälle handelt, 
die eine sofortige Betriebsbereitschaft erforderlich machen, 
и. s.f. Ia all diesen Fällen ist die Erfindung des Bohr- 
pfahles dazu berufen, der Allgemeinheit die grössten 
Dienste zu leisten und man wird es daher nur begrüssen, 
wenn die vorerwähnten Nachteile des alten Systems durch 
stetige Vervollkommnung auf ein Mindestmass herab- 
gedrückt werden. 


Die Herstellungsweise des alten System Strauss kann 
als genügend bekannt!) vorausgesetzt werden, sodass eine 
Darstellung sich hier erübrigen dürfte. So einfach dieses 
System auf den ersten Blick erscheinen mag, so treten im 
Laufe der Ausführung für den kritisch veranlagten Unter- 
nehmer eine Reihe heikler Fragen auf, deren unmittelbare 
Abklärung zwar nicht möglich ist, deren Berechtigung aber 
durch das spätere Verhalten der belasteten Fundation leider 
schon öfter bestätigt wurde. Es dürfte daher interessieren, 
auf die wichtigsten dieser Mängel etwas näher einzutreten. 


Es wird nicht mit Unrecht behauptet, dass eine zu- 
verlässige Berechnung der Tragkraft einer Bohrpfahlgrün- 
dung, die in den meisten Fällen eine sogenannte „schwe- 
bende Pilotage“, also ohne festen Sitz der Pfahlspitze, ist, 
nicht möglich sei. Dieser Einwand mag im Anfang, wo 
die Erfahrung noch fehlte, richtig gewesen sein; in der 
Folge wurden aber mehr und mehr Belastungsproben in 
den verschiedenen Bodenarten durchgeführt, sodass der 
Spezialist allmählig über eine grosse Zahl zuverlässiger 
Werte von Reibungskoeffizienten zwischen Pfahlmantel und 
Erdreich verfügt. Die Möglichkeit, schon beim Bohren 
selbst wertvolle Anhaltspunkte über die Bodenbeschaffenheit 
zu erhalten, erleichtert diese Erfahrungsberechnung. Die 
Ortspfahlsysteme dagegen, bei denen die Aushöhlung des 
Bodens vermittels Rammung und Komprimierung erfolgt, 
können in Bezug auf Berechnung an die Seite der Ramm- 
pfähle gestellt: werden, d. h. sie dürfen ohne weiteres mit 
Hilfe der bekannten Rammformeln berechnet werden. Dass 
diese Rammformeln ihre Entstehung ebenfalls nur dem 
praktischen Versuch verdanken, ist bekannt, weshalb ihre 
richtige Anwendung hier wie dort grösste Vorsicht und 
vor allem praktische Erfahrung voraussetzt. 


Ein weiterer, ebenso wichtiger Einwand, den man den 


. Ortspfählen macht, ist der, dass man, im Gegensatz zu den 


fertigen Rammpfählen, nie mit Sicherheit weiss, wie der 
fertige Pfahl im Boden aussieht. Beim alten System Strauss 
wird sogar die Möglichkeit von Unterbrücben des Pfahl- 
schaftes infolge Eindringens von Erde, oder doch von 
Querschnittseinschnürungen "hervorgehoben, was bei jenem 
System im Falle einer ungenügenden oder flüchtigen Bau- 
aufsicht beim Einbringen des Beton unter gleichzeitigem 
Herausziehen der Rohre in der Tat leicht vorkommen 
kann. Dieser Nachteil, den man durch gewissenhafte Arbeits- 
ausführung vermeiden kann, ist auf die primitive Art zu- 
rückzuführen, in der dabei der Beton eingebracht und 
gestampft wird. | 7 

"Verschiedene Systeme lassen ferner, der Natur ihrer 
Ausführung nach, eine durchgehende Armierung des Pfahl- 
schaftes nicht zu. Diese nicht armierten Pfähle werden 
gegenüber ihren armierten Konkurrenten meistens im 
Nachteil sein, weil sie nur als reine, Druckpfähle wirken 
können und man bei den meisten Fundationen doch auch 
mit der Möglichkeit von Zug-, Schub- oder Biegungsspan- 
nungen rechnen muss; immerhin können sie bei Funda- 
tionen untergeordneter Bedeutung aus wirtschaftlichen 
Gründen gute Dienste leisten. 

Ein massgebendes Kriterium für die Güte eines Orts- 
pfahlsystems liegt in der Art und Weise, wie es die Frage 
der Betonierung unter Wasser löst, weil die Qualität des 
Beton und damit die Sicherheit der Fundation in erheb- 
lichem Masse davon abhängen. Die Betonierung unter 


1) Vgl. „S. B. 2.“, Band 59, Seite 263 (vom 18. Mai 1921). 
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Wasser gehört bei Fundationen 


bekanntlich zu den alltäglichen MICHAELIS-PFAHL-FUNDIERUNG IN DER LUZERNER BAHNHOFHALLE. 


Ausführungen, man gibt sich aber 

nicht überall genügend Rechen- & 
schaft darüber, wie heikel solche ét 
Arbeiten sind und mit welcher 
Vorsicht man, auch in anschei- 
nend harmlosen Fällen, zu Werke 
gehen muss. Diese Schwierigkeiten 
mehren sich sofort erheblich, wenn 
die Wassertiefe zunimmt und man, 
wie bei Ortspfählen, den Fort- 
gang der Arbeit nicht mehr von 
blossem Auge beobachten kann. 
Diese Gefahr der Auswaschung 
des Zementes und des Eindrin- 
gens von stark verunreinigtem 
Wasser in den plastischen Beton 
ist bei verschiedenen älteren 
Systemen (Strauss, Compressol) 
unvermeidlich, und die vielen 
Uebelstände, die daraus entstan- 
den, legten die Notwendigkeit von 
Verbesserungen nahe, die alle auf 
die Beseitigung dieses Uebels ge- 
richtet waren; es gehören dazu in 
erster Linie die verschiedenen 
Systeme, bei denen der Beton 
unter dem Schutz einer allseitig 
dicht schliessenden Blechhülse 
eingebracht wird. 

Unter den Systemen, die die 
Beseitigung vorerwähnter Mängel 
gründlich zu lösen versuchen, 
gehört das vor wenigen Jahren | 
zuerst in Deutschland, hernach 
in den wichtigsten europäischen 
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Staaten auf den Namen des Er- Abb. 3. Schnitte A-B und C-D zu Abb. 2 (unten). — Masstab 1 : 200. 


finders patentierte System „Mi- 
chaelis“. Unter strenger Anlehnung an die bisherigen Er- 
fahrungen und bestmöglicher Beibehaltung der unbestrit- 
tenen Vorzüge derältern verwandten Systeme, hat Michaelis 
auf die durch das Grundwasser bereiteten Schwierigkeiten 
sein Hauptaugenmerk gerichtet und diese wichtige Frage 
gelöst. Während nämlich die eigentliche Bohrung und Ab- 
teufung der Mantelrohre naturgemäss keine wesentliche 
Aenderung erfahren konnten, beruht das charakteristische 
Merkmal bei diesem System darin, dass der plastische Beton 
von der Arbeitsstelle aus in normaler Weise eingebracht 
und als sichtbar zusammenhängende, von der korrodieren- 
den Wirkung des Grundwassers geschützte Betonsäule in 
die Tiefe abgesenkt wird, wobei das im Mantelrohre befind- 
liche Wasser in sinnreicher Weise durch natürlichen Druck 
entfernt wird. Unmittelbar nach Durchführung dieser Ver- 
richtung wird vermittelst einer über dem Mantelrohr auf- 
geschraubten und dicht schliessenden Blechhaube eine 
hydraulische Pumpe angeschlossen und die Betonsäule 
unter einem Druck bis auf 25 at zusammengepresst; der 
plastische Beton wird von unten her gegen die Erdwan- 
dung wirksam verdichtet, wobei gleichzeitig die Mantelrohre 
automatisch und langsam aus der Tiefe herausgepresst 
werden. Durch dieses Verfahren ist eine Auswaschung des 
Beton, sowie jede Unterbrechung oder Einschnürung des 
Pfablschaftes unmöglich geworden. Die durch den hydrau- 
lischen Druck entstehenden Verdickungen des fertigen 
Pfahles gegenüber dem Mantelrohre, gemessen an der ver- 
brauchten Betonmenge, kann je nach der Konsistenz der 
betreffenden Bodenart zwischen 15 und 20 °/ betragen. 
Die einzelnen Phasen der Herstellung eines Michaelispfahles 
sind in Abbildung ı schematisch dargestellt, wobei zu be- 
merken ist, dass an Stelle des Wasserdruckes ohne weiteres 
auch Luftdruck treten kann. 

Bei uns wurde das System Michaelis in den Jahren 
1924 und 1925 zum ersten Mal angewendet bei zwei durch 
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Abb. 2. Grundriss des Gebäude-Anschlusses. — 1 : 400. 


die Ingenieurfirma Terner & Chopard in Zürich ausgeführten 
Fundationen; nämlich zwei Gasometern der elektrochemi- 
schen Werke „Sadem“ in Courtepin (Kanton Freiburg) 
und bei der Erweiterung des Aufnahmegebäudes der S.B.B. 
in Luzern. Diese letzte Arbeit bietet einige interessante 
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Abb. 1. Bauvorgang bei Erstellung der „Michaelis*- Eisenbeton-Pfähle. — Stadium I: Mantelrohr vermittels bekannter Bohrapparate abgeteuft bis in den 
undurchlässigen Lehm ; das in den wasserdichten Bohrrohren befindliche Wasser wird entfernt. — Stadium Il: Schichtenweises Einbringen erdfeuchten Betons mit Beton- 
bächse, intensives Stampfen zur Verbreiterung des Pfahlfusses, gleichzeitig langsame Hebung des Mantelrohres. — Stadium Ill: Das an einer Fussplatte befestigte Armie- 
rungsgerippe wird in das Rohr hinunter gelassen, der Beton gleichzeitig von oben her trocken eingebracht; allfällig eingedrungenes Grundwasser tritt durch das mittlere 
Ablaufrohr infolge natürlichen Druckes oben aus. — Stadium IV: Das Abflussrohr ist aus dem plastischen Beton herausgezogen ; die Betonsäule oben durch eine Lehm- 


schicht abgedichtet, eine Blechhaube auf das Mantelrohr aufgeschraubt und an die hydraulische Pumpe angeschlossen. Durch Wasserdruck bis 25 at auf die plastische 
Betonmasse wird das Bohrrohr von unten her langsam herausgepresst und der bloss gelegte Beton an das Erdreich gedrückt; in das letzte Rohrstück wird Beton nach- 
geschüttet, hernach das Rohr entfernt. — Stadium V: Pfahlkopf nachträglich aufbetoniert zur Verankerung mit der Fundamentschwelle. — Masstab 1:80. 
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Merkmale, die hier an Hand der erforderlichen Abbildungen 
kurz beschrieben werden môgen. 

Die Fundation zerfällt in zwei Teile (siehe Abbil- 
dung 2), den im alten Gepäckraum, als Verbindungstück 
zwischen dem alten und neuen Gebäude, und den der 
eigentlichen Erweiterung, bestehend aus dem Hauptgebäude 
mit 42 m langer Vorderfassade und dem rechtwinklig dazu 
nach hinten anschliessenden Bahnpostgebäude mit 108 m 
Fassadenlänge. Während man für diesen neuen Gebäude- 
teil in der Wahl der vorteilhaftesten Fundierungsmethode 
ziemlich frei war und man sich in der Hauptsache durch 
rein technische Motive leiten lassen konnte, war man 
dagegen im alten Gebäudeteil auch an wichtige Fragen 
betriebstechnischer Art gebunden, die für die Wahl des 
bestgeeigneten Fundierungsystems stark mitbestimmend 
waren. Die Inanspruchnahme des während der Fremden- 
saison ohnehin sehr gedrängten Gepäckraumes als Baustelle 
legte die Wahl eines Systems nahe, das möglichst wenig 
Raum in Anspruch nimmt und dabei grösstmögliche Beweg- 
lichkeit bei gutem Arbeitsfortschritt gewährleistet. Ander- 
seits konnte es sich nur um eine Fundierungsmethode 
handeln, bei der, unter Rücksichtnahme auf die alten und 
teilweise schadhaften Fundamente, gewaltsame Manipula- 
tionen, Gleichgewichtstörungen durch Wasserhaltungsarbei- 
ten, Erschütterungen durch Rammen u. drgl. ausgeschlossen 
waren. Anderseits war zu beachten, dass sich die alten 
Fundamente im Laufe der Jahrzehnte stark gesetzt und 
konsolidiert hatten und dass man folgerichtig gezwungen 
war, für die neuen Fundamente ein Minimum an Setzung 
zu verlangen, damit die heikle Frage der Verbindung zwi- 
schen dem alten und dem neuen Gebäudeteil in befriedi- 
gender Weise gelöst werden könne. Ausser diesen Haupt- 
erfordernissen waren noch andere Punkte untergeordneter 
Natur, wie einfache Bauinstallation, geringe Arbeiterzahl, 
Vermeidung von Lärm und Rauch, Sicherheit des Arbeits- 
betriebes usw., für die Wahl des Systems ebenfalls von 
Bedeutung. 

Die durch Sondierungen festgestellte Bodenbeschaffen- 
heit ist aus Abbildung ı ersichtlich; sie entspricht im 
Grossen und Ganzen den Verhältnissen an den Ufern un- 
serer meisten Schweizerseen, wo eine eigentliche tragfähige 
Schicht innert nützlicher Tiefe überhaupt nicht anzutreffen 
ist. Charakteristisch ist, dass in einer Tiefe von etwa ıı m 
unter dem Boden eine ziemlich kompakte Lehmschicht an- 
getroffen wird, die, obwohl nicht besonders tragfähig, jeden- 
falls soweit wasserundurchlässig sein muss, dass man daraus 
bei der Herstellung der Pfähle Nutzen ziehen kann. Man 
nahm also an, dass es möglich sein müsse, einmal in dieser 
Tiefe angelangt, das Wasser aus den Röhren zu entfernen, 
um dann im Trockenen einen wirksamen Betonfuss fest- 
zustampfen, als wirksame Basis für den daraufzustellenden 
Michaelispfabl. Diese Annahme erwies sich bei der Aus- 
führung auch als richtig und im Sinne von Abbildung ı 
einwandfrei durchführbar. Das Stampfen in dieser Tiefe 
war aussen nicht spürbar, somit für die umliegenden alten 
Fundamente ohne Bedeutung. Die Ausführung des eigent- 
lichen Michaelispfahles von Kote 428 ab aufwärts ging 
anstandslos vor sich; die Lage der dichten Lehmschicht 
ergibt sich bekanntlich aus dem herausbeförderten Bohrgut, 
sodass die Grenze der wasserführenden Schichten über dem 
Betonfuss mit grösster Sicherheit festgestellt werden konnte. 
In dieser Tiefe drang das Wasser in der Tat sofort in die 
Rohre wieder ein, die Fertigstellung des Pfahles nach dem 
vorskizzierten Verfahren und die automatische Wiederge- 
winnung der Mantelrohre bei einem Wasserdruck zwischen 
10 und 25 at ging durchwegs glatt vor sich. 

Die bei der Berechnung der zulässigen Pfahllast zu 
Grunde gelegte zulässige Pfahlmantelreibung zwischen Beton 
und Erdreich wurde für feuchten, sandigen Lehm geringer 
Konsistenz zu 0,15 kg/cm? angenommen, was bei 30 cm 
mittlerem Durchmesser einer Belastung von 1,4 t pro m’ 
Pfahl entspricht. Wie vorerwähnt stellt diese Zahl einen 
Erfahrungswert dar, der sich aus den vielen in den letzten 
15 Jahren durch die Firma Terner & Chopard durchge- 
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führten Belastungsversuchen ergibt und der für verschie- 
dene Bodenarten variiert, bis zu einem Höchstwert von 
etwa 0,3 kg/cm? für festen kompakten Lehm. Die obere 
Bodenpartie, bestehend aus Auffüllmaterial und nachfol- 
gendem Seeschlamm bis Kote 433,40, ist in der Berechnung 
vernachlässigt worden, sodass als wirksame Pfahllänge 
nur rund 5,4 m in Betracht gezogen wurde. Dem Pfahl- 
schuh wurde bei 50 cm mittlerem Durchmesser die geringe 
Pressung von nur 2 kg/cm? zugewiesen, womit man ins- 
gesamt für den ursprünglich 9 bis то т angenommenen 
Pfabl auf eine zulässige Pfahllast von rund ı2 t gelangte; 
sie übersteigt effektiv aber nirgends то {, weil die Pfähle 
durchwegs etwas länger ausgeführt wurden und weil es 
sich zeigte, dass auch die biegungsfesten Bankette einen 
gewissen Druck auf den Boden direkt übertragen. Dieser 
zulässige Druck kann auf Grund der spätern Erfahrungen 
mit Sicherheit zu ı kg/cm? angenommen werden. 

Nach vierwöchentlicher Erhärtung wurden die Pfähle 
Nr. 7 und 8 zusammen einer eingehenden Belastungsprobe 
unterzogen, die sich bis zur anderthalbfachen Last, d. h. 
auf 30t erstreckte. Das Auflegen der Lasten erfolgte 
etappenweise und die jeweiligen Einsenkungen wurden in 
bestimmten Zeitabschnitten genauestens einnivelliert. 
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Abb. 7. Diagramm der Belastungsproben. 


Abbildung 7 zeigt graphisch den Verlauf der beid- 
seitigen Einsenkungen, der sich durch Einheitlichkeit und 
Regelmässigkeit auszeichnet. Die Einsenkungen wuchsen 
bis zur zulässigen Belastungsgrenze von 20 t stetig und 
langsam (2,5 bezw. 4 mm); dann nahmen sie rascher zu 
und erreichten bei 30 t ihr Maximum bei 9 bezw. 10,5 mm. 
Die langsam durchgeführte Entlastung ergab schliesslich 
eine kleine Hebung der Pfähle bis ı,5 mm, was sich aus 
der starken Komprimierung des Bodens und der entspre- 
chenden Reaktion auf die Pfähle erklären lässt. Diese 
Erscheinung ist überdies ein sicheres Zeichen für die ein- 
wandfreie Gestaltung der Pfahlschäfte und die Güte des 
Verfahrens im allgemeinen. | 

Zum Schluss sei noch erwähnt, dass die wäbrend 
der Bauarbeiten und nach Fertigstellung des Rohbaues 
regelmässig durchgeführten Beobachtungen bedeutend ge- 
ringere Setzungen ergaben als vorgesehen, was jeden- 
falls darauf zurückzuführen ist, dass der Boden unter den 
Betonbanketten weit mehr zur Uebertragung der Lasten 
herangezogen werden konnte, als ursprünglich angenommen 
wurde. Im Gegensatz dazu wies die massive Eisenbeton- 
platte des neuen Gebäudeteiles naturgemäss grössere Setz- 
ungen auf; sie schwankten durchschnittlich um ro mm 
herum und erreichten an der südöstlichen Ecke mit ı5 bis 
20 mm ihre höchsten Werte. Die heikle Frage des An- 
schlusses des neuen mit dem alten Gebäude war Gegen- 
stand eines besonders sorgfältigen Studiums und wurde 
durch zweckdienliche Anordnung von Kragträgern und 
Trennungsfugen, und durch gelenkartige Auflagerung der 
verbindenden Unterzüge gelöst (Abbildungen 2 und 3). Die 
empfindlichsten Stellen längs der stark beanspruchten 
Randpartien beim alten Bau wurden zur Erzielung mög- 
lichst gleichmässiger Bodenpressungen durch Michaelis- 
pfähle wirksam unterbaut, was sich bei der Einfachheit 
und raschen Betriebsmöglichkeit dieses Systems mühelos 
machen liess. 
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MAX HAEFELI, ARCH., ZÜRICH. GRUPPE VON KUBUSMÖBELN 
FRANZ SCHEIBLER, ARCH., WINTERTHUR. SPEISEZIMMER 
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HANS HOFMANN, ARCH., ZÜRICH. MÔBEL IN BIRNBAUMHOLZ 
R. S. RÜTSCHI, ARCH., ZÜRICH. DREIZIMMERWOHNUNG 
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Das neue Heim, 


Ausstellung im Kunstgewerbemuseum Zürich. 
‚Anmerkungen su den Tafeln 20 bis 23. 


Max Haefeli, Arch., Zürich. Kubusmöbel, als Einrich- 
tungselemente ohne monumentalen Charakter gedacht. Im 
Gegensatz zum klassischen Möbel, das als Einzelstück ge- 
wertet sein will, deshalb seine Mitte betont und zu reprä- 
sentativ-starrer Symmetrie in der Gruppierung zwingt, er- 
möglichen diese Kubusformen die. verschiedenartigsten, 
offenen, flüssigen Kombinationen, und zudem bieten sie 
den Vorteil, jederzeit mit mässigen Kosten erweitert werden 
zu können. Ein Hauptvorzug liegt auch darin, dass sie 
sich bei Wohnungswechsel der jeweiligen Situation an- 
passen lassen, dass sie, wie im Bild ersichtlich, raumgliedernd 
wirken, und so ein „neues Heim“ auch in den üblichen 
Mietwohnungen mit schlechtem Grundriss schaffen können. 

Fr. Scheibler, Arch., Esszimmer. Einwichtiger Beweis, 
dass die modernen Ideen nicht vom Detail abhängig sind, 
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Abb. 1. Badezimmer Arch. Lux Guyer, Zürich. — 1 : 50. 


sondern dass es eben auf die Anordnung des Einzelnen im 
Raum ankommt, auf die Gesinnung, mit der die alten oder 
neuen Einzelelemente gehandhabt werden. Die Möbel sind 
gut, aber nicht ausgesprochen „modern“, das Wesentliche 
ist hier vielmehr der absolute Wille zur Konzentration, zur 
Aussersten Klarheit. Die farbige Haltung ist ganz vorzüg- 
lich: taubengraue Wand und Decke, weisse Gardinen, oliv- 
graues Linoleum, Teppich und Stuhlbezüge in gelbgrünen 
bis olivgrünen und Ocker-Tönen, dazu warmbraunes Nuss- 
baumholz. Ausgezeichnet ist die Lampe, von edelster Form, 
weisses Pergamentpapier, ohne alle Spielereien. Zu be- 
achten ferner, wie die Zimmerlinde hier kein Luxus, son- 
dern eine architektonische Notwendigkeit ist: sie hat 
raumbildende Funktion. 

Bei diesem Zimmer denkt man sich, dass es eigent- 
lich sehr interessant sein müsste, einmal auf einer Aus- 
stellung zu zeigen, dass man, wenn man nur auf die 
übliche Ueberladung und symmetrisch-monumentale Auf- 
stellung verzichtet, sogar mit antiken Möbeln ganz moderne 
Einrichtungen aufbauen kann, ja sogar mit Spiessbürger- 


Möbeln, wenn man die ärgsten Auswüchse absägt und mit 


einem Anstrich die Intarsien und sonstigen Scheusslich- 
keiten (und wären sie harthölzern!) gnädig zudeckt. Man 
könnte auf diese Weise gerade dem Bürgertum, das den 
guten Willen, aber keine rechte Anleitung zum anständigen 
Wohnen hat, zeigen, dass es gar nicht auf alle seine ge- 
liebten Möbelstücke verzichten und sich wie ein Parvenu 
von Grund aus neu einrichten muss, dass es nicht auf 
komplette ,Stilreinheit“, nicht auf die Modernität jedes 
Einzelstückes ankommt, sondern auf die Art, wie und wo 
es im Raum steht. Es führen sehr wohl Brücken von der 
Tradition in die Moderne, auf die bisher zu wenig Gewicht 
gelegt worden ist; allerdings wäre eine solche Ausstellung 
überaus gefährlich, denn so wie das Publikum nun einmal 
denkt, würde es vermutlich allfällige Gegenbeispiele als 
Vorbild, und die Antiquität einzelner Möbel als Haupt- 
sache ansehen. 


Lux Guyer, Architektin, Zürich. Badezimmer, zwischen 
Kinder- und Elternschlafzimmer gelegen. In der ganzen 
Vierzimmer-Mietwohnung, zu der sie gehören, sind alle 
Räume weniger als isolierte Einheiten, denn als Nischen 
des Gesamtwohnraumes aufgefasst. In diesem Sinn bildet 
der quadratische Mittelraum des Badezimmers einen lichten 
Durchgang, wenn die Flügel der Doppeltüren gegen Wasch- 
becken und Badewanne geschlossen sind. Sind die gleichen 
Türflügel gegen die Schlafzimmer geschlossen, so ergibt sich 
ein geräumiges Badezimmer mit eigenem Fenster (vergl. 
Abbildung 1). 

W. Kienzle, Arch., Einzimmerwohnung. Dieser Raum 
ist in seiner kompromisslosen, dabei unaufdringlichen Moder- 
nität der Höhepunkt der Ausstellung. Statt des Gewinkels 
von Wohnküche, Schlaf- und Wohnzimmer, wie es bei dieser 
Grundfläche noch das Ziel der Architekten vor 15 Jahren 
gewesen wäre, begnügt man sich mit einem einzigen, 
grossen Raum und sehr bescheidenen Nebenräumen: also 
Vereinfachung des Bauprogrammes zu Gunsten der Wohl- 
räumigkeit. Die bewegliche Möblierung ist auf das Unum- 
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Abb. 2. Einzimmer-Wohnung Arch. Wilh. Kienzle, Zürich. — 1 : 100. 


gängliche beschränkt, die eingebauten Möbel sind zugleich 
architektonische Raumgliederung (Abb. 2). Vorzüglich in 
dieser Hinsicht der horizontale Streifen unter dem Fenster, 
der in seinem stumpfen Indischrot den farbigen Akzent 
des Raumes trägt, und die Bindung der Fensterwand an 
die hintere Schmalseite herstellt. Die Lichtführung ist in 
einem grossen Fenster konzentriert, überaus wohltätig im 
Vergleich mit der üblichen zerrissenen Lichtführung grös- 
serer Räume durch mehrere Fenster. Sehr interessant ist 
die farbige Behandlung: Wände, Decke und Linoleumboden 
sind in grosse Rechtecke zerlegt, die abwechselnd grau 
und gelblich getönt sind, ohne dass aber Unruhe entstehen 
würde, weil die Valeurs wenig differieren. Diese Aufteilung 
lässt den Raum sehr gross erscheinen, indem sie alle 
Dimensionen deutlich ablesbar macht, und ausserdem geben 
die Felder-Grenzen den Möbeln Halt. Man ist dieser Idee 
schon anderwärts in marktschreierisch-krasser Aufmachung 
begegnet, hier hat sie alles Mätzchenhafte abgestreift, ist 
selbst die Modernität auf ihr notwendiges Minimum an 
Aufwand reduziert. An Stelle des Bades ist eine Dusche 
mit quadratischem Bodenbecken eingebaut, in einer Nische 
aus roten Glanzeternitplatten. Ueber den niedriger gehal- 
tenen Nebenräumen befindet sich ein Estrich-Raum. 

Hans Hofman, Arch., Zürich. Bücherschränke im 
Schreibzimmer eines Gelehrten. Birnbaum gewichst, von 
sehr schöner, tiefroter Farbe. Die Schränke zeigen ihre 
sachliche Konstruktion, ohne eine funktionalistische Pro- 
klamation daraus zu machen, auch hier also eine gereifte, 
innerlich gewordene Modernität. Wände und Decke des 
Raumes chamois gegen grau, Linoleum mausgrau: auch 
dies ausgezeichnet. 

R. S. Rütschi, Arch., Zürich. Dreizimmer-Wohnung. 
Der Hauptwohnraum geht nach dem Vorbild Corbusiers 
durch zwei Geschosse, und hat ein atelierartig grosses 
Fenster : schön, luftig, aber wohl ziemlich schwer zu heizen. 
Der Esstisch steht unter der Galerie, in einer Nische dieses 
Hauptraumes, räumlich recht gut. Die Farbe des Raumes 
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FLETTNER-RUDERANLAGE DES EILGÜTERBOOTES , JUPITER“ AUF DEM RHEIN. 


Abb. 3. Schrauben und Fiettner-Ruder. 


ist ein intensives stumpfes Blau, dazu etwas hart das kom- 
plementäre Blond der Birkenholz-Möbel; diese zum Teil 
etwas gesucht-absonderlich, so die sakralen Stühle um den 
Tisch, unglücklich auch die Eck-Etagèren neben dem Fen- 
ster, die gerade die saubere Flächenverschneidung ver- 
kleben, auf deren Klarheit bei dieser kubischen Architektur 
alles ankommt. Doch wird man dem interessanten Versuch 
solche Unausgeglichenheiten gerne nachsehen. 


Die Ausstellung!) weist ganz ungewöhnliche Besucher- 
zahlen auf, ein Zeichen, dass auch bei uns das Interesse 
für Wohn- und Architekturfragen wächst, dass die satte 
Selbstzufriedenheit des Bürgers, der von seiner Vortreff- 
lichkeit durchdrungen ist, lebendigeren Regungen Platz 
macht. Eine Erziehung in künstlerischen Dingen muss 
immer beim Nächstliegenden, Alltäglichen anfangen, und 
so bieten denn solche Ausstellungen die klassische, und 
fast einzige Gelegenheit, auf weitere Bevölkerungsschichten 
aufklärend einzuwirken, sie zum Verständnis räumlicher 
Komposition, und somit zur Architektur zu erziehen, ohne 
dass man sie mit Theorien belasten, und damit abschrecken 
müsste von der reinen Anschauung, auf die alles an- 
kommt. 


Das Rhein-Eilgüterboot „Jupiter“. 
Gebaut von der WALSUM - WERFT der ,,Gutehoffnungshütte“, Rheinland. 


In der anlässlich der Basler Ausstellung am 3. Juli 
1926 herausgegebenen Sondernummer brachten wir u. a. 
auch ein Bild des Doppelschrauben - Dieselmotor - Eilgüter- 
bootes „Jupiter“ der „Rhenus“ Transport-Gesellschaft in 
Basel (Abbildung ı). Unterdessen haben wir von der aus- 
führenden Firma, der Rheinwerft Walsum der „Gutehoff- 
nungshütte“, die nötigen Unterlagen und Angaben erhalten, 
sodass wir nunmehr die damals in Aussicht gestellte aus- 
führliche Beschreibung dieses in verschiedener Hinsicht be- 
merkenswerten Rheinschiffs veröffentlichen können. 


Das Boot „Jupiter“ ist das erste einer Serie von 
sechs Stück, die den Eilgüterdienst auf dem Rhein zwischen 
Rotterdam und Mannheim, bei günstigem Wasserstande 
auch bis Basel?) versehen. Die Berücksichtigung der bei 
vorgeschriebenem Tiefgang verlangten Tragfähigkeit, sowie 
der geforderten Fahrgeschwindigkeit führte zur Festlegung 
folgender Abmessungen: Länge über alles 66,96 m, zwischen 
den Loten 65,00 m, Breite über alles 8,98 m, Breite auf 
Spanten 8,70 m, Seitenhöhe 2,70 m. Bei einem Tiefgang 
von 2,30 m hat die amtliche Vermessung des Fahrzeugs 
eine Tragfähigkeit von 722,8 t einschliesslich 30 t Treiböl 
ergeben. Bei den Probefahrten mit 2,2 m Tiefgang und 
2 >< 240 PS, Leistung der Dieselmotoren-Anlage betrug die 
absolute Fahrgeschwindigkeit 16,6 km/h. 


1) Sie bleibt geöffnet bis Weihnachten (24. Dez.) wochentäglich von 
10 bis 123 und 14 bis 18 Uhr, Sonntags von 14 bis 17 Uhr. 
2) Bereits im laufenden Jahre kam der Typ nach Basel. 


Abb. 4. Antrieb des Stcuerbord-Ruders. 
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Abb. 6. Antrieb des Flettner-Ruders. — Masstab 1:30. 
Oben Draufsicht; oben links Schema der Wirkungsweise. 
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Abb. 2. Längs- und Horizontalschnitte des Eilgäterbootes „Jupiter. — Masstab 1 : 350. 
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Abb. 1. Eilgüterboot „Jupiter“, gebaut von der Walsum Wert" der С, H. H., Rheinland, 


Die Einteilung des durch acht wasserdichte Querschotte 
unterteilten Bootes, sowie der Verwendungszweck der ein- 
zelnen Räume sind aus Abbildung 2 ersichtlich. Besondere 
Aufmerksamkeit ist der Unterbringung der Mannschaft zu- 
gewendet, deren Wohnungen äusserst behaglich und be- 
quem ausgeführt sind; alle Räume sind mit Zentralheizung 
und elektrischem Licht versehen. 

Besonders bemerkenswert sind die Motor-Güterboote 
der Klasse „Jupiter“ durch die Anwendung des Flettner- 
Ruders, das sich auch nach den Mitteilungen von Ing. 
J. Ott (vergl. Seite 286) im Betrieb bestens bewährt. In- 
folge der Grösse der Boote konnte die übliche von Hand 
betätigte Ruderanlage wegen der beim Ruderlegen erfor- 
derlichen Kraft keine Verwendung finden. Der Einbau einer 
etwa mit Pressluft, die an Bord genügend vorhanden ist, 
getriebenen Rudermaschine war aus Sparsamkeitsgründen 
ebenfalls nicht zu empfehlen. Es musste also eine Ruder- 
einrichtung gewählt werden, die trotz der beim Ruderlegen 
auftretenden erheblichen Kräfte von Hand bedient werden 
konnte und die dabei sowohl auf dem Strom als auch im 
Hafen unbedingt zuverlässig und sicher arbeitet. Diese 
Eigenschaft besitzt das zum Einbau gelangte Flettnerruder, 
wie die vorliegenden Betriebserfahrungen gezeigt haben, 
in vollem Masse. So ist es für die mit gewöhnlichem 
Dampfsteuer ausgerüsteten Güterboote von der Grösse des 
„Jupiter“ nicht möglich, mit eigener Kraft rückwärts aus 
einem engen Hafen auf den Strom zu fahren, sondern 
diese Boote müssen von Fall zu Fall durch einen kleinen 
Hafenschlepper auf Strom gebracht werden. Die Boote 
der Klasse „Jupiter“ führen jedoch diese Manöver ohne 
Hilfe eines Hafenschleppers glatt durch, da ja das Flettner- 
ruder bei Rückwärtsfahrt um 180° gedreht werden kann, 


demnach also auch bei Rück- 
wärtsfahrt fast die gleiche 
Steuerwirkung wie bei Vor- 
wärtsfahrt zeigt. Die hierdurch 
erzielte Ersparnis an Hafen- 
bugsiergeld ist nicht uner- 
heblich. 


Auf freier Strecke, beson- 
ders im Gebirge!), hat sich das 
Flettnerruder bei diesen Boo- 
ten vorzüglich bewährt. Schon 
bei der geringsten Drehung am 
Steuerrade legt sich das Schiff 
in den gewünschten Kurs. Be- 
sonders auf der Gebirgstrecke 
ist diese Eigenschaft von nicht 
zu unterschätzender Bedeutung, 
eine Tatsache, die besonders 
die auf dieser Strecke an Bord 
kommenden Lotsen rühmend 
hervorheben. 


Da es sich um ein Doppelschraubenboot handelt, be- 
steht die Flettner-Ruderanlage aus zwei Einflächenrudern, 
die je in der Axe des Propellers angeordnet sind. Ihre Kon- 
struktion und Wirkungsweise sind aus den Abbildungen 3 
bis 6 ersichtlich. Das von der Steuerwelle a (Abb. 6) be- 
tätigte Kegelrad b ist durch eine kurze senkrechte Welle 
mit dem Ritzel c verbunden, das den Steuerquadranten d 
antreibt. Mit dem lose auf dem Ruderschaft sitzenden 
Steuerquadranten d sind zwei übereinander liegende Kurven- 
scheiben e durch Bolzen fest verbunden. An dem mit der 
kurzen senkrechten Welle f fest verbundenen Rollenhebel g 
sitzen zwei übereinander liegende Rollen h, die beim Drehen 
der Steuerleitung an den Kurvenscheiben e abrollen. Da- 
durch wird die Welle f, die in der Ruderpinne i lose ge- 
lagert ist, gedreht und ebenfalls der über der Ruderpinne i 
angeordnete, mit der Welle f fest verbundene Federhebel k. 
Hierdurch wird weiter eine Drehung der lose auf dem 
Federhebel k angeordneten Seilscheibe 1 hervorgerufen, die 
wiederum mit einer fest gekuppelten Spiralfeder m mit dem 
Federhebel k fest verbunden ist. Ueber die Seilscheibe | 
laufen zwei Drahtseile n, die an dem einen Ende durch 
Spannschrauben o mit der Seilscheibe 1 und mit dem an- 
dern Ende mit der Seilscheibe p verbunden sind. 


Der Ruderschaft ist hohl gebohrt. Durch die Bohrung 
führt ein zweiter zum Legen der Flettnerflosse bestimmter 
Ruderschaft r. Am obern Ende dieses Schaftes ist die 
Seilscheibe p befestigt, während das untere Ende mit dem 
Antriebsjoch s fest verbunden ist. Durch zwei Zugstangen t 
wird die Kraft auf ein zweites mit der Drehachse n der 


1) Als „Gebirge“ werden in der Rheinschiffahrt die gefällsreichern 
Strecken wie Coblenz-Bingen und Strassburg-Basel bezeichnet, 
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Abb. 1. 


Blick Rämistrasse aufwärts 
Lastauto in Zürichbergstrasse einbiegend. 


Flosse fest verbundenes Joch v übertragen und somit eine 
Drehung der Flosse bewirkt. 

Der Vorgang beim Ruderlegen mit Flettnerflosse ist 
also kurz zusammengefasst: Durch das Handrad der Steuer- 
winde wird der lose auf dem Hauptruderschaft sitzende 
Quadrant gedreht und damit auch die mit diesem Quadrant 
fest verbundenen Kurvenscheiben. Hierdurch erfährt selbst- 
tätig der Rollenhebel ebenfalls eine Drehung, die sich über 
die Seilscheiben auf den Schaft der Flettnerflosse überträgt. 
Der Steuermann hat also lediglich die kleine Flettnerflosse 
zu legen, was mit Einschluss der Reibungswiderstände nur 
einen geringen Kraftaufwand erfordert. Die Wirkungsweise 
der Flettnerflosse ist aus dem Schema links oben in Ab- 
bildung 6 ohne weiteres ersichtlich. 


Soll in Ausnahmefällen (z. B. bei einer Havarie des 
Gestänges oder dergleichen), ohne Flettnerflosse gesteuert 
werden, so ist dies ohne besondere Vorbereitung sofort 
durchführbar. Es wird lediglich der Ruderquadrant d mit 
der Pinne i durch einen stets bereit gehaltenen Bolzen w 
fest verbunden. In diesem Falle muss das Hauptruder ein- 
schliesslich der in der Ebene des Hauptruders festgestellten 
Flosse von dem Steuermann gelegt werden, was allerdings 
einen grössern, bezw. eben den Kraftaufwand der gewöhn- 
lichen Handsteuerung erfordert. 


Als Antriebmaschinen sind hier, zum ersten Mal für 
derartige Boote, zwei direkt umsteuerbare, kompressorlose 
Viertakt-Dieselmaschinen der Maschinenfabrik Augsburg- 
Nürnberg zum Einbau gelangt. Die normale Leistung eines 
jeden Motors ist bei 250 Uml/min 200 PS, und kann auf 
250 PS, bei 270 Uml/min gesteigert werden. Mit einem 
Viertel der normalen Drehzahl können die Motoren aus 
dem kalten Zustand angelassen werden. Bei jedem Tief- 
gang des Schiffes können sie bis auf бо Uml/min herunter- 
reguliert werden und beliebig lange mit dieser Umdre- 
hungszahl laufen, sodass grösste Manövrierfähigkeit, z. B. 
Anfahren der Verladestationen im Strom, Bewegungen 
im Hafen usw., gewährleistet ist. Jeder Motor treibt die 
zu seinem Betriebe erforderlichen Pumpen, die Kühlwasser-, 
die Brennstoff- und die Schmierölpumpe selbst an. Das 
Kühlwasser wird durch Wasserkästen und je zwei Filter 
zugeleitet, von denen der eine während der Fahrt jederzeit 
gereinigt werden kann. Die Motoren werden mit Pressluft 
angelassen, die in zwei Flaschen von je 2000 1 Inhalt 
aufgespeichert wird. Dieser Luftvorrat genügt, um mit 
jeder Maschine bis zu 52 direkt hintereinanderfolgende 
Manöver auszuführen, was praktisch selbst bei noch so 
schwierigen Verhältnissen wohl kaum vorkommen dürfte. 
Dabei werden die Flaschen von je einem Hilfskompressor, 
der direkt von der Propellerwelle angetrieben wird, wäh- 
rend der Fahrt selbsttätig aufgeladen, sodass stets genügend 
Anlassluft vorhanden ist. 


Für die Erzeugung des elektrischen Stromes zu Licht- 
und Kraftbedarf ist ein zweizylindriger, kompressorloser 
Viertakt-Dieselmotor aufgestellt, der bei 450 Uml/min 
45 PS. leistet. Erstmals in der Flusschiffahrt sind hier die 
Abgase (rd. 3000C) der Antriebsmotoren für Heizungszwecke 
ausgenutzt worden, indem sie vor dem Auspuff ins Freie, 


Atb. 2. Blick Rämistrasse abwärts (vergl. Abb. 5). 
(Der eine Eingangspfeiler des Sonnenbühlgartens ist gerado durch eine Auto-Kollision umgestürzt worden.) 


Abb. 3. Blick über B gegen alte Kantonschule. 


soweit nötig, durch einen Warmwasserkessel getrieben 
werden und auf diese Weise das für die Zentralheizung 
erforderliche Kesselwasser erhitzen. Bei Stillstand der 
Motoren wird ein am gleichen Kessel angeordneter, auto- 
matischer Oelbrenner in Tätigkeit gesetzt, der bei sehr ge- 
ringem Oelverbrauch die Heizung unterhält. Die nötige 
Verbrennungsluft wird durch einen Elektro-Ventilator ge- 
liefert, während eine ebenfalls elektrisch angetriebene Um- 
wälzpumpe den Wasserumlauf in der langen Heizungsleitung 
aufrecht erhält. 


Automobilverkehr und Strassenausbildung. 


Es scheint nötig, diesen Titel zur ständigen Rubrik') zu machen, 
denn das Verständnis für die Dringlichkeit der Verbesserung auch 
nur der gefährlichsten, in veralteten Strassenverhältnissen liegenden 
Kollisionstellen scheint noch nicht bei allen, die es angeht, erwacht 
zu sein. Um aber dem Einwand zu begegnen, Kritisieren sei leichter 
als Bessermachen, bringen wir hier einen Vorschlag zur Verbesserung 
einer der notorisch gefährlichen Ecken im Zürcher Strassennetz 
zur Darstellung, in der Absicht auch, an dem Beispiel wesentliche 
Momente der zu lösenden Aufgaben der Verkehrserleichterung zu 
erläutern, zum eigenen Nachdenken und zur Belebung der fachlichen 
Diskussion anzuregen. 

Die Ecke Rämistrasse - Zürichbergstrasse (Abbildung 1 bis 5) 
ist allen Interessenten wohl bekannt, dem auswärtigen Autofahrer 
dagegen kann sie ungeahnte Ueberraschungen bieten, besonders 
dann, wenn in den Schulpausen die Fahrbahn der Strassenkreuzung 
von Schülern wimmelt, die zwischen den drei anstossenden Schul- 
gebäuden verkehren. In eine fast rechtwinklige Kreuzung zweier mit 
etwa 5°/, steigenden Strassenzüge (ABD und EBC in Abbildung 6) 
wurde später die zweigeleisige, stark benützte Strassenbahnlinie nach 
Fiuntern eingelegt, um nicht zu sagen eingezwängt, laut Abbildung 5. 
Der zeitweise sehr dichte Autoverkehr befährt die Kreuzung einer- 
seits in der durchgehenden Ueberlandrichtung Bellevue-Oberstrass- 
Winterthur und Schaffhausen (Richtungen Nord bis Ost), anderseits 
im Stadtverkehr Bellevue-Platte-Fluntern und der ganzen, bis oben 
mit Villen dicht besetzten mittiern Zürichberghalde. An der Ab- 
zweigung von A (Bellevue bezw. Heimplatz) nach C (Fluntern) wird 
bei B die Sicht stark beeinträchtigt durch eine Baumgruppe im 
steil ansteigenden Garten des „Sonnenbühl“, deren Hauptstück ein 
prachtvoller, überhängender Weidenbaum bildet (Abb. 3 und 4); sein 
fast meterdicker Stamm ist in den Abbildungen 5 und 6 als schwarzer 
Punkt zwischen Eingangstreppe und Einfriedigung eingetragen. 

Zur Verbesserung der Verhältnisse bereitet wohl das Umhauen 
dieses Prachtbaumes und eine entsprechende Abgrabung des Gartens 
zwecks Zurücksetzung der Fahrbahnkante am wenigsten Kopfzer- 
brechen. Die gegenwärtige Kantenrundung von 10 m Radius (Ab- 
bildung 5) wäre zwar an sich genügend ; indessen ist gefährlich, dass 
die Autospur rechts neben dem Geleise bei B nicht durchläuft, 
sondern vom Tramgeleise beansprucht wird; unabhängig hiervon 
wirkt noch die beschränkte Sicht. Ein Abholzen der Gartenecke 
wäre aber ein Vandalismus und muss, wenn immer möglich, ver- 
mieden werden. Unser Vorschlag in Abbildung 6 bezweckt nun ge- 
rade die fahrtechnische Verbesserung der Ecke unter Schonung der 
Bäume, dazu noch in grundsätzlicher Umformung. 
~ nu Vergil. Seiten 250 (mit Abb.), 279, 290, 304 dieses Bandes. 


4. Dezember 1926. 


SCHWEIZERISCHE BAUZEITUNG 


315 


a 
+ 
N 
1 
E 
< 
œ 


Abb. 4. Blick Rämistrasse aufwärts, 
Taxi in Zürichbergstrasse einbiegend. 


Es ist dies leicht möglich 
durch Verschiebung des obern 
Bogenanfangs der Strassenbahn- 
kurve rd. 4 т abwärts, unter etwel- 
cher Inanspruchnahme des Rasen- 
dreiecks zwischen alter Kantons- 
schule und Rämistrasse (Abb. 6). 
Dadurch wird das Geleise unter- 
halb B soweit von der unverän- 
derten Gartenmauer abgerückt, 
dass die Trottoirkante bei B mit 
R = 12,5 m um die Ecke biegen 
kann, ferner, dass dabei die Auto- 
spur ungeschmälert durchläuft 
und endlich, dass zwischen ihr 
und dem Geleise eine schlank ge- 
formte Insel frei bleibt, als sichere 
Haltestelle für die Strassenbahn 
(bergwärts). Die Vergrösserung 
der Randsteinkurve von 10 auf 
etwa 12,5 m ergibt sich aus der 
Beobachtung, dass alle bergwärts- 
fahrenden Autos bei Annäherung an die Ecke von der Fahrbahn- 
kante um etwa Wagenbreite nach links abweichen, eben um hinrei- 
chend gute Sicht zu gewinnen. Das zeigen die unmittelbar nachein- 
ander aufgenommenen Abbildungen 1 für einen Lastwagen in lang- 
samer Fahrt und Abbildung 4 für einen schnellfahrenden Taxameter ; 
man sieht es übrigens an den dunkeln Radspuren auf dem Strassen- 
pflaster. Wir folgen also mit der Radiusvergrösserung nur der Kurve, 
die sich im Betrieb als zweckmässig herausgebildet hat. Beseitigt 
man zudem im Bereich der Kurve beidseitig des Garteneingangs 
je zwei der dicken Steinpfeiler und ersetzt man dort das Geländer 
durch ein dünneres Eisengitter, so wird die Sicht völlig genügend. 

Das Wesentliche unseres Vorschlages liegt aber im Ersatz der 
geradlinigen, brüsken Kreuzung von Rämistrasse und Zürichberg- 
strasse durch eine geschmeidige Verzweigung. Dabei wird die Richtung 
von D abwärts durch eine ebenfalls schlank geformte, obere Insel 
tangential eingeführt, wodurch auch eine erst im letzten Augenblick 
drohende Kollision leichter vermieden wird. Zudem zwingt diese 
Ablenkungszunge zur Verminderung der Fahrt, was wieder den Fuss- 
gängern zugute kommt. Die Inselränder sind natürlich nicht nur im 
Grundriss, sondern auch im Profil nicht so klobig gedacht, wie sie 
bei uns vielfach gemacht werden (z. B. neuerdings beim Rathaus), 
sondern so, dass sie nötigenfalls auch überfahren werden können, 
um, als „kleineres Uebel“, einer ausnahmsweise und unvermutet ein- 
tretenden Kollisionsgefahr auszuweichen. 

Die heutige Autospur der Rämistrasse zeigt bei der in Ab- 
bildung 5 eingeschriebenen Zahl „5°/,“ eine unnötige Örtliche Ver- 
breiterung, die eher gefährlich wirkt, weil sie zum Ueberholen verleitet. 
Rückt man das Strassenbahngeleise hier in die Mitte, so wird dies 
vermieden, dafür auf der andern Seite mehr Raum gewonnen zur 
Einordnung in Kolonne der von C und D gleichzeitig abwärts kommen- 


DIE GEFÄHRLICHE STRASSENECKE BEI DER KANTONSCHULE IN ZÜRICH. 


Abb. 5 (links). Jetziger Zustand. — Masstab 1 : 1000. — Abb. 6 (rechts). Verbesserungs-Vorschlag unter Schonung 
der prachtvollen Baumgruppe : Statt harter Kreuzung weiche Biegung und Verzweigung, flüssige Linien. 


den Autos; die spätere durchgehende Verbreiterung der Rämistrasse 
abwärts findet sowieso auf der Kantonschulseite ihre natürliche Fort- 
setzung. Die untere Strassenbahnkurve erhält auch so noch immer 
etwa 42 m Radius, die obere mit 21 m noch 1 m mehr als gegen- 
wärtig; die gesamte Linienverlängerung der Strassenbahn beträgt 
etwa 4 m, ist also belanglos. (Diese Korrektur der untern Kurve 
ist natürlich von der kritischen Ecke B ganz unabhängig; ihre Aus- 
führung kann auch verschoben werden bis zur durchgehenden Ver- 
breiterung der Rämistrasse abwärts.) 

Zusammenfassend glauben wir, dass auf diese Art die Verhält- 
nisse für alle Beteiligten, Fahrzeuge, wie namentlich Fussgänger und 
Schüler, ohne grosse Kosten verbessert werden können, und zwar 
unter Rücksichtnahme auf die an dieser Stelle durchaus berechtigten 
Wünsche der Natur- und Heimatschutzfreunde. In ähnlicher Weise 
liessen sich noch mancherorts die Strassenverhältnisse den durch den 
überhandnehmenden Automobilverkehr veränderten Anforderungen 
mit einfachen Mitteln anpassen; nach „Schema F“ gehts dabei 
natürlich nicht. GE 


Zu den V S M-Normen 
für die Berechnung von Drahtseilen. 


In Nr. 20 der „S. B. Z.“ vom 13. November 1926 (Seite 279) 
kritisiert Herr Prof. ten Bosch von der E.T.H. die von uns im April 
1925 beschlossenen Normalienblätter, im besondern VSM 11400. 
Er bezeichnet diese Normalien als unzweckmässig und gefährlich. 
Er hält unsere Tätigkeit, solange wir uns genügend beschränken, 
möglicherweise als nützlich, im vorliegenden Falle aber als schäd- 
lich; sie werde die anwendenden Konstrukteure wegen Fahrlässigkeit 
mit dem Staatsanwalt in Konflikt bringen. Er ruft die Ingenieure, 
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den S. 1. А. und die G. E. P. gegen diese Normalien ins Feld und 
verlangt deren Zurückziehung. 

Wir erklären dieser scharfen Kritik gegenüber : 

1. Die V S M-Normalien über Drahtseile sind von einem 
besondern, sogenannten VSM-Fachkreis beraten worden, in dem 
die Fachfirmen für Hebezeugbau durch ihre massgebenden Ingenieure 
vertreten sind. Lange Verhandlungen haben schliesslich zu dem 
Resultat geführt, wie es der V S M-Normalienkommission vorgelegt 
und von ihr veröffentlicht worden ist. 

2. Die VSM-Normalienkommission hat nicht die Tendenz, 
Berechnungen zu normalisieren. Wenn gelegentlich Ansätze dafür 
in den Normalienblättern vorkommen, so dienen sie mehr dazu, den 
Weg zu zeigen, auf dem die Normalien der Objekte gewonnen worden 
sind. Wir haben weder die Formel von Bach noch diejenige von 
Reuleaux erfunden. 

3. Es ist der V S M- Normalienkommission nur angenehm, 
wenn die Lehrstühle der Technischen Hochschule sich lebhaft für 
die schwierige Kleinarbeit interessieren. Deshalb bedauern wir, dass 
Herrn Prof. ten Bosch auf seinen Beitrag zur Diskussion in der Zeit- 
schrift „Technik und Betrieb“, 1. Jahrgang, Heft Nr. 6, Seite 130, 
seinerzeit keine persönliche Antwort zuging. und dass der VSM- 
Fachkreis nicht mit ihm verkehrte. Dass sein Einwand etwa gar nicht 
behandelt worden wäre, ist natürlich nicht der Fall. Aber er stellte 
an sich für die Herren nichts Neues dar, sondern bestätigte nur, 
dass man verschiedener Meinung ist. 

4. Es ist der VS M-Normalienkommission ebenfalls nur an- 
genehm, wenn alle Ingenieure, S.I. A. und G.E.P. ins Feld gerufen 
werden, allerdings nicht nur zu Protesten, sonden viel lieber zur Mit- 
arbeit auf allen gemeinsamen Gebieten. Die Schweizerische Nor- 
malien- Vereinigung (SNV), die etwa 30 Verbände und staatliche 
Aemter in loser Organisation zusammenfasst, bietet hierfür den ge- 
eigneten und anerkannten Rahmen. Auch der S. I. A. ist ein Mitglied- 
Verband in dieser Vereinigung, die Eidgen. Technische Hochschule 
leider nicht. 

Zur Erläuterung der technischen Frage diene folgende Begrün- 
dung des Vorsitzenden des VS M-Fachkreises, der diese Normalien 
verantwortlich bearbeitete. 

Baden, 25. Nov. 1926. Normalienkommission des VSM, 

Der Vorsitzende: C. Hoenig. 


Der VSM-Fachkreis war sich der Zwiespältigkeit wohl be- 
wusst, als er neben der Reuleaux’schen auch die Bach’sche Biegungs- 
gleichung in seine Norm aufnahm. Er tat dies, weil er die heimische 
Industrie nicht schädigen wollte, die ins Hintertreffen gegenüber dem 
Auslande geraten würde, das sich vielfach der Bach'schen Biegungs- 
gleichung bedient oder gar bloss auf reine Zugbeanspruchung 
rechnet. (Wir erwähnen nur die preussischen Vorschriften für die 
Errichtung von Aufzügen, 1919, Seite 49/50). 


Bei der Berechnung von Drahtseilen sind ausser der Zug- und 
Biegungsbeanspruchung mitunter auch noch Drehbeanspruchungen, 
Schlagart, Biegesinn, Anzahl der Biegungen, Häufigkeit und Wechsel 
in der Grösse der Beanspruchung mit zu berücksichtigen, was der erfah- 
rene Konstrukteur, und wir zählen uns im Fachkreis zu den erfahrenen 
Konstrukteuren, durchWahleiner geeigneten zulässigen Beanspruchung 
auch tut. Es ist uns leider eine einwandfreie Berechnungsart der 
Drahtseile unbekannt, welche die erwähnten Punkte alle berücksichtigt, 
wie auch die wissenschaftliche Streitfrage ob Bach’sche oder 
Reuleaux’sche Biegungsgleichung zu Recht besteht, vorläufig noch 
unentschieden ist, wenngleich sich die Ansichten mehr Reuleaux 
zuneigen. Zur Zeit sollen in Deutschland grosszügige Versuche im 
Gange sein, die endgültigen Aufschluss über die Berechnung von 
Drahtseilen bringen sollen. 

Bis zu diesem Zeitpunkt wird aber die Industrie, nach wie vor, 
die in den V S M-Normen angeführten Formeln benützen, selbst dann, 
wenn auf Grund der demnächst stattfindenden Besprechung in den 
V S M-Normen die angefochtenen Formeln zu streichen wären. 

Die Industrie rechnet eben nach diesen Normen und den oben 
angeführten Ergänzungen seit Jahr und Tag, ohne damit schlechte 
Erfahrungen gemacht zu haben, weshalb die Streitfrage in ihrem 
Kreis vorläufig gegenstandslos geworden war. 


VSM-Fachkreis für Aufzüge und Flaschenzüge, 
О. Anderlitschka. 


Hierauf erwidert Prof. M. ten Bosch folgendes: 
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Das Arbeitszimmer des Komponisten Rich. Strauss in Wien. 


Aus dieser Zuschrift entnehme ich gerne, dass die Drahtseil- 
Normen „demnächst“ neu beraten werden sollen; die gefährlichen 
Normblätter VSM 11400 sollten aber sofort zurückgezogen werden. 
Wenn stattdessen die Normenkommission, nach dem vorletzten 
Absatz, wider besseres Wissen, die weitere Verwendung zulässt, 
wird ihre Verantwortung noch grösser. Die Schweizer-Industrie kann 
solchen auf falschen Rechnungsgrundiagen "basierenden „Schutz“ 
sicherlich entbehren. 

Zürich, 30. November 1926. ten Bosch. 


Angesichts der Erklärung der Normalienkommission (beson- 
ders Ziffer 3 und 4!) einerseits, und des auffallenden Gegensatzes 
dazu im vorletzten Absatz der „Fachkreis“-Erklärung anderseits 
behalten wir uns vor, weitere, von zuständigen Fachleuten uns in 
Aussicht gestellte Beiträge im Sinne der Auffassung von Prof. 
ten Bosch zu veröffentlichen. Jedenfalls dürfte es sich empfehlen, 
den 2. Z. nur aus Lieferfirmen bestellten „Fachkreis“ aus andern 
Interessentenkreisen, bezw. durch kompetente Nichtinteressenten 
zu ergänzen. Die Redaktion. 


Miscellanea. 


Zur Lüftung des Tunnels von Mornay. Wie durch das 
jüngste Heft der „Revue générale des Chemins de fer“ vom Nov. 1926 
bekannt wird, erreignete sich am 30. Mai 1922 in diesem einspurigen 
Tunnel der Linie Bourg-Bellegarde (P.L. M.) ein ähnlicher Unfall, 
wie kürzlich im Rickentunnel: ein Güterzug blieb stecken und als 
das Fahrpersonal das Feuer auffrischen wollte, erstickten sechs Mann. 
Der Tunnel ist 2551 m lang. Längenprofil Richtung Bourg-Bellegarde: 
Steigen auf 290 m 27°/,, auf 1325 m 24,25°/,, auf 112 m 0,25%; 
Scheitelhorizontale 375 m, Fallen 3°/4 auf 135 m und 1 leg auf 314 m. 
Höhenunterschied der Portale 39,18 m. Auf den Unfall hin wurde 
eine künstliche Lüftung System Saccardo eingeführt. Bemerkenswert 
ist dabei, dass der künstliche Luftzug den bergwärts fahrenden Zügen 
entgegenströmt, also vom obern Portal (Seite Bellegarde) gegen das 
untere (Seite Bourg) zieht. Zwei über dem obern Portal angebrachte 
Ventilatoren senden je 92 m?/sek Luft mit 62 mm W.S. Ueberdruck 
in die Düse des Saccardogebläses. Im Tunnel selbst ergibt sich 
durch einen Ventilator ein Ueberdruck von nur 12 mm W.S., wenn 
beide Ventilatoren laufen von 25 mm W.S. Bei Durchfahrt eines 
Zuges in Richtung talwärts, also der künstlichen Lüftung, wird diese 
abgestellt. 

Zur Wahl des Saccardosystems und der Richtung des künst- 
lichen Luftzuges ist zu bemerken, dass der Wirkungsgrad des Saccardo- 
gebläses bei einem engen, einspurigen Tunnel etwas günstiger ist 
als bei einem zweispurigen. In einem so kurzen Tunnel, dazu mit 
so kleinem Höhenunterschied der Portale, sind die Widerstände, 
insbesondere die eines allfälligen, natürlichen, gegengerichteten Luft- 
zuges infolge Differenz der Temperatur inner- und ausserhalb des 
Tunnels, oder des barometrischen Druckes an beiden Enden nur 
gering. Zudem liegt der Tunnel quer zur Richtung des Tales, so- 
dass natürlicher Luftzug infolge Wind kaum in Betracht fällt. Unter 
den vorliegenden Verhältnissen ist also die Anordnung gerechtfertigt. 


4. Dezember 1926.) 


Bei einem längern Tunnel durch einen Gebirgszug, der eine Wetter- 
scheide bildet und bei grösserem Höhenunterschied der Portale, 
dürfte die Berücksichtigung natürlicher кше im Tunnel wohl 
zu andern Lösungen führen. С.А. 

Einschränkung des Omnibusverkehrs in London. Die 
schon seit mehreren Jahrzehnten zu Klagen Anlass gebende Ueber- 
lastung der Londoner Strassen durch Automobil und Autobus hat 
in den letzten Jahren noch eine derartige Steigerung erfahren, dass 
1924 durch ein Gesetz dem Verkehrsminister die Befugnis übertragen 
wurde, nötigenfalls Einschränkungen im Omnibusverkehr vorzu- 
schreiben. Von dieser Befugnis hat er nun Gebrauch gemacht, in- 
dem er, wie die „E.T. Z.“ (nach „El. Railway Journal“) berichtet, ver- 
fügt hat, dass in den meisten Strassen der Innenstadt, ausser den 
dort bereits verkehrenden, keine weitern Omnibusse zugelassen wer- 
den. In einem Falle wurde sogar verlangt, dass auch eine bisher 
betriebene Omnibuslinie abgebaut werde. Die Massnahme stösst 
natürlich auf erheblichen Widerspruch, nur nicht seitens der Londoner 
Allgemeinen Omnibusgesellschaft selbst, weil diese am Verbande der 
Untergrundbahnen, dem auch eine Anzahl Strassenbahnen angehören, 
beteiligt ist, und weil die bei der Beschränkung des Omnibusverkehrs 
von ihr abwandernden Reisenden auf die andern Verkehrsmittel ihres 
Verbandes abgedrängt werden. Dies ist übrigens, neben der Ent- 
lastung der Strassen, auch das Ziel der neuen Verkehrsregelung. Seit 
1913 hat sich nämlich die Zahl der Omnibus-Benützer mehr als ver- 
doppelt; mit fast 1,5 Milliarden im Jahre 1924 betrug sie nicht viel 
weniger, als die der Vorort-, Untergrund- und Strassenbahnen zusam- 
men. Eine solche Bevorzugung eines Verkehrsmittels, die auf Kosten 
der andern vor sich gegangen ist, hält man für ungesund, und man 
will daher den Omnibusverkehr nicht nur zur Entlastung der Strasse, 
sondern auch zur Hebung der andern Verkehrsmittel einschränken. 
Damit sollen auch diese in den Stand versetzt werden, mehr als bisher 
zur Förderung des sich auf immer grössern Entfernungen abwickeln- 
den Verkehrs zwischen Wohnung und Arbeitstätte zu leisten. 

Auch ein „neues Heim“. Als heiteres Gegenstück zu den 
auf unserer Tafel abgebildeten Wohnräumen mag das nebenstehende 
„Arbeitszimmer“ im neu erbauten Haus des Komponisten Richard 
Strauss in Wien gelten. Die „Deutsche Bauzeitung“, der wir das Bild 
entnehmen, schreibt: „Das 4,80 m im Lichten hohe Zimmer ist wieder- 
gegeben, um die Geschmacksrichtung des Bauherrn aufzuzeigen, der 
mit seinen kostbaren Möbeln und andern Einrichtungsstücken sich eine 
Umwelt geschaffen hat, die abgewandt jeder aus der Zeit geborenen 
Formensprache in prunkvollem, historischem Stilgewande schwelgt —“. 
Es ist eine schmerzliche Enttäuschung, den Komponisten des Rosen- 
kavalier in solchem Rahmen sich wohlfühlend zu entdecken! 

Schweissen von Kupfer. Wie die „Z.V. D.I.“ nach „Ameri- 
can Machinist“ vom 29. Mai 1926 berichtet, können brauchbare Kupfer- 
schweissungen durchgeführt werden, wenn bereits bei Herstellung 
des Materials auf das Schweissen Rücksicht genommen wird. Verun- 
reinigungen des Kupfers mit Kupferoxyd führen zu Fehlschweissungen; 
die Reduktion des Kupferoxyds gelingt durch Zufügen von 0,05 bis 
0,10°/, Silicium. Als Schweisstab wird Kupfer verwendet, das ähn- 
lich zusammengesetzt ist wie die zu ‚sehwelssenden Teile. 

Konkurrenzen. 

Völkerbundsgebäude in Genf (Band 87, Seite 319; Band 88, 
Seiten 91 und 239). Wir entnehmen der Tagespresse vom 30. Nov. 
folgende Meldung: „Die Architektenjury für den internationalen 
Wettbewerb für den Bau des neuen Völkerbundsgebäudes wird am 
3. Dezember in Genf zusammentreten, weil die italienische Regierung 
verlangt hat, dass die Fristen für die Einreichung der Entwürfe ver- 
lingert werden sollen. Infolge von Rücksprachen des Präsidenten 
der Jury mit verschiedenen Architektengesellschaften in England, 
Belgien, Frankreich und Holland scheint die Jury geneigt zu sein, 
diesem Wunsch zu entsprechen“. — Hierzu konnten wir lediglich 
feststellen, dass in der Tat die Jury auf den 3. Dezember einberufen 
worden ist; der S.I. A., als für Wettbewerbsangelegenheiten zustän- 
diger Berufsverband des Landes, in dem sich die Veranstaltung ab- 
spielt und der Bau errichtet wird, ist zwar mit einer bezüglichen 
Rücksprache nicht beehrt worden. Er hätte aber die Anregung 
Italiens zweifellos cbenfalls unterstützt. 

Umbau der Peters-Schule in Basel (Seite 142). Zur Be- 
urteilung der 104 rechtzeitig eingereichten Entwürfe wird das Preis- 
gericht am 13. Dezember zusammentreten. 

Redaktion: CARL JEGHER, GEORGES ZINDEL. 
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Vereinsnachrichten. 


Schweizerischer Ingenieur- und Architekten-Verein. 


Auszug aus dem Protokoll der V. Sitzung des Central-Comité 
vom 13. November 1926 in Zürich. 


1. An Stelle des zurücktretenden Ing. E. Kästli (Bern) wird als 
Präsident der „Normungs- Kommission für Tiefbau“ Ing. W. Morf 
(Zürich) gewählt, 

2. Als Präsident der „Kommission für Revision der Vorschriften 
über Bauten in armiertem Beton vom Jahre 1909“ wird gewählt: 
Prof. A. Paris (Lausanne). 

3. Zur Förderung des Verkaufs unserer Normen in der welschen 
Schweiz soll in Lausanne eine eigene Verkaufstelle (Librairie F. Rouge 
& Cie., 6, Rue Haldimand) eingerichtet werden. 

4. Die an der „Internationalen Ausstellung für Binnenschiff- 
fahrt und Wasserkraftnutzung in Basel“ durch den S.I. A. ausge- 
stellten Pläne werden der Eidgen. Technischen Hochschule, Zürich, 
zur Aufstellung in den permanenten Sammlungen überwiesen. 

5. Es wird beschlossen, im Jahre 1927 wieder einen Kurs 
über technisch-wirtschaftliche Fragen zu veranstalten; die ständige 
Kurskommission wird mit der Inangriffnahme der Vorbereitungen 
betraut. 


Zürich, den 30. November 1926. Das Sekretariat. 


Mitteilung des Sekretariats. 


Die ап der Delegierten-Versammiung vom 28. August 1926 in 
Basel genehmigten neuen Normen sind nunmehr erhältlich und zwar 
zu folgenden Preisen: 
Nr. 111 Normen über Holzbauten (deutsch und 
französisch) . . А 
Nr. 140 Bedingungen für Öfenlieferungen und 
Hafnerarbeiten (deutsch und französisch) Fr. —.40 per Stück 
Mit 25°/„ Rabatt für die Mitglieder des SL A. (Portospesen 
werden extra berechnet.) Zu beziehen beim Sekretariat des S.I. A. 
Tiefenhöfe 11, Zürich. 


Fr. 1.— p. St. (netto) 


Sektion Bern des $.1. А. 


Ausserordentliche Mitgliederversammlung 
Montag, den 6. September 1926, 201. Uhr, im Bürgerhaus, Bern. 


Vorsitz: Ing. A/b. v. Steiger. Trotz des durch den Referenten 
bestimmten frühen Datums fanden sich doch etwa 35 Mitglieder zu 
dieser Sitzung ein. Geschäftliche Mitteilungen werden keine gemacht. 

Bezüglich des sehr interessanten Vortrages von Professor 
Dr. Fr Schaffernak aus Wien, über DieGeschiebebewegung in Flüssen 
und ihre Erforschung durch Versuche, sei auf das Protokoll des 
Zürcher Ingenieur- und Architekten-Vereins „S.B.Z.* Band 88, Nr. 16, 
sowie auf den von der „S. B. Z.“ darüber in Aussicht gestellten Auf- 
satz verwiesen. 

In der Diskussion stellte u. a. Oberingenieur E. Meyer ver- 
schiedene Fragen an den Referenten und machte auf das Interesse 
aufmerksam, das die Versuche von Prof. Schaffernak für die Praxis 
haben. Von besonderer Wichtigkeit sind die Geschiebefragen auch 
für die schweizerischen Verhältnisse, wobei es wesentlich sei, zwischen 
rollendem und suspendiertem Material zu unterscheiden. Je nachdem, 
ob sich nur rollendes oder auch suspendiertes Material ablagert, 
sind die Geschiebemengen eines bestimmten Flusses um ein Viel- 
faches verschieden. 


L Sitzung im Vereinsjahr 1926/27 
Freitag, den 29. Oktober 1926, 20'/, Uhr, im Bürgerhaus Bern. 


Vorsitz: Kantonsgeometer W. Hünerwadel, Präsident. Anwesend 
36 Mitglieder. 

Die Versammlung gedenkt der im Laufe des Sommersemesters 
1926 verstorbenen Mitglieder, des verdienten frühern Vereinspräsidenten 
Ing.W. Schreck und Zimmermeister Wyder, Freimitglied unserer Sektion. 

Der Präsident macht hierauf Mitteilung über die im Laufe des 
Sommers abgehaltenen Veranstaltungen, sowie, einem aus Mitglieder- 
kreisen geäusserten Wunsch entsprechend, auch über die wichtigsten, 
durch den Vorstand behandelten und erledigten Geschäfte. Mitglieder- 
bewegung seit der Hauptversammlung im Frühjahr: Ausgetreten 
3 Mitglieder, übergetreten 1, neu eingetreten 3, verstorben 2. 

Hierauf erteilt der Vorsitzende das Wort dem Referenten Arch. 
Emil Ruetschi, Bern, Sekretär unserer Sektion, zu einem Vortrag über: 

Entwicklungsfragen der Grosstädte 

an Hand des Schuhmacher’schen Bebauungsplanes für die Stadt Köln. 

Der Redner führte in sehr eingehender und klarer Weise, was 
in kurzen Worten nur schwer wiederzugeben ist, ungelähr folgendes 
aus: Der Städtebau hat die Aufgabe, die Gegensätze zwischen Stadt 
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und Land auszugleichen. Nach allgemeinen Bemerkungen über 
Bebauungsplan und Baugesetze, über die Ziele der Grosstadtentwick- 
lung mit.ihren gestaffelten Zonen der.Wohnquartiere, der Frei- und 
Gtümfiächen - Politik und der klaren Sonderung von Geschäftsstadt- 
und Wohnstadt-Gesichtspunkten, trat er dem Kölner Problem näher, 
indem er die grosse Arbeit Prof. Dr. Fritz Schuhmachers am Zukunfts- 
bilde der Stadt in ihrem ganzen Aufbau darzustellen versucht. 

: An den geographischen, geschichtlichen und soziologischen 
Gegebenheiten wird in Wort und Bild das Bestehende skizziert und 
die ring- und klumpenförmige Entwicklung der Stadt als Zwang und 
unorganisches Wachstum erkannt, ‚Deshalb sucht. Schuhmacher, so 
oft sich Gelegenheit bietet, diese Struktur zu brechen. Der Versailler 
Vertrag .brachte der Stadt Köln im Jahre 1918 das- Schleifen der 
Festungen und damit eine Konzentration der städtebaulichen Auf- 
gaben, indem diese freigewordenen Festungsrayons eine energische 
Grünflächenpolitik zum Wohle der Allgemeinheit erlaubten. Besondere 
Beachtung wird dem kühnen Umlegungsgedanken des innern Festungs- 
gürtels gezollt Die allgemeine Grünflächenpolitik der Stadt begnügt 
sich nicht mit Grünzügen zum Spazieren, mit Spiel- und Sportplätzen, 
nicht nur mit der Erhaltung der Wälder der Umgebung, sondern 
ebenso wichtig ist es, dauerndes Ackerbauland und Wiesenkultur 
im Weichbild der Stadt zu erhalten.. Freie Zungen müssen in be- 
baute Zungen hineinfassen, Stadt und Land müssen verzahnt in- 
einandergreifen. 

Bei den Verkehrsfragen tritt das enorm entwickelte Eisenbahn- 
netz mit dem Hauptproblem der notwendigen Entlastung des Haupt- 
bahnhofes für den Personenverkehr deutlich hervor und die unum- 
gängliche Notwendigkeit, im Innern der Stadt einen zweiten Batnhof 
für Personenverkehr zu bauen. Köln besitzt ja den verkehrsreichsten 
Bahnhof des europäischen Kontinents. Auch der Entwicklung des 
Motors (Automobil und Flugzeug), in ihrer gegenseitigen Ergänzung 
und Entlastung für die Eisenbahn, wird die nötige Beachtung geschenkt. 

Im fernern werden alle Versorgungsfragen der Stadt berührt 
und auch da Richtlinien. und Ausblicke für die Zukunft gezeigt. Es 
folgt dann an Hand von Lichtbildern die Erläuterung des Nutzungs- 
zonenplanes mit der Konzentration der beruflichen Kräfte und des 
Bauklassenplanes mit seiner Staffelung der Bauweise der Wohnstadt. 
Zur Umgestaltung der Altstadt werden ein paar Bilder gezeigt von 
Schuhmacher’schen Projekten, insbesondere über die Ausbildung der 
Brückenköpfe. Der Redner bemerkt zum Schluss, dass Stadt und 
Land das Gemeinschaftliche ihrer Interessen erkennen müssen, da- 
mit sie aus Feinden wieder Freunde werden (Autoreferat). 

Der in vorzüglicher Weise dargebrachte Vortrag, begleitet von 
einer grossen Anzahl auserlesener Lichtbilder, fesselte die Versamm- 
lung bis zum Schluss und fand reichen Beifall. 

In der Diskussion äussert Arch. M. Steffen den Wunsch, der 
Vorstand möge einen frühern Vorschlag der С.А. В. betreffend eines 
Umlegeverfahrens für Bern wieder aufgreifen. Der Präsident nimmt 
die Anregung zu Handen des Vorstandes entgegen. 

‚ Nachdem Arch. Th. Nager die Diskussion noch auf das Kölnisch- 
wasser gelenkt hat, schliesst der Vorsitzende die Versammlung um 
23° Uhr. Der Protokollführer: Ri. 


Zürcher ingenieur- und Architekten-Verein. 
| PROTOKOLL 
Ш. Sitzung im Vereinsjahr 1926/27 
Mittwoch, den 24. November 1926, 207 Uhr, auf der Schmidstube. 


Vorsitzender: Ing. A. Walther, Präsident. Anwesend etwa 250 
Mitglieder und Gäste. Der Präsident begrüsst insbesondere die an- 
wesenden Mitglieder der Ortsgruppe Zürich des Schweizer. Werk- 
bundes. Auf morgen sind unsere Mitglieder zu einem Vortragsabend 
des S.W.B. eingeladen, der die Fortsetzung des heutigen Thema 
bilden wird. 

Das Protokoll der 2. ba ist in Nr. 21 der „S.B. Z.“ 
erschienen und wird genehmigt. Іп der Sitzung des C-C vom 13. Nov. 
wurden in den Verein aufgenommen: Arch. W. Romang und die 
Ingenieure Hans Bossi, Emil Gerber und Johann Kaufmann. Der Vortrag 
von Prof. H. Bernoulli, der vom Schweizer. Verband für Wohnungs- 
wesen und Wohnungsreform heute abend im Kunstgewerbemuseum 
veranstaltet wird, soll wiederholt werden, sodass die heute hier 
Anwesenden Gelegenheit haben werden, ihn auch noch zu hören. 

Die Umfrage wird nicht benutzt. 

Vortrag von Arch. /eanneret (Le Corbusier) Paris: 

Le plan Voisin de Paris, Urbanisation d'une grande ville 
(avec dessins au tableau noir et projections). 

Spontaner Applaus begrüsst den Vortragenden. Er beginnt 
seine Ausführungen mit dem Hinweis auf den Charakter unseres 
Zeitalters der Maschine, insbesondere die rasche Entwicklung der 
Flugmaschine und des Auto in den letzten Jahrzehnten. Mit unerbitt- 
licher Kritik geht er den heutigen Lebenserscheinungen nach, die zu 
den bekannten, unhaltbaren Zuständen in den Gross-Städten geführt 


haben. Auf Grund einer genauen Analyse aller Einzelheiten muss 
eine Neuorganisation der Städte. versucht werden. Man denke nur 
etwa an die ungünstige Arbeitszeiteinteilung, die über Mittag einen 
gewaltigen Verkehr hervorruft, der eben so gut wegfallen könnte. Die 
Organisation des Verkehrs 2. B. führt-zur Anlage von mehrstöckigen 
Strassen. Heute ist der Verkehr im Innern der Städte enorm, die 
Strassen aber sind schmal. Wenn bei gleichbleibender Wohndichte 
wesentlich höher gebaut würde als heute, könnte auch im Stadt- 
innern genügend Raum für den Verkehr und darüber hinaus noch 
für Freiflächen gewonnen werden. Die Gebäude müssen typisiert 
und normalisiert werden, wodurch ihre Erstellung verbilligt wird. Das 
übliche System der Parzellierung mit Einzelhaus mittem im Garten 
sollte einer rationellen Anordnung von Wohn-, Sport-, Erholungs- 
und Kulturflächen Platz machen. Eine logische Folge ist die im 
Aufriss schachbrettförmige Anordnung von Wohnung und Terrassen- 
garten. Alle diese Ueberlegungen führten den Vortragenden zu seinem 
Idealprojekt für eine Drei-Millionen-Stadt. Angewendet auf Paris im 
sogenannten „Plan Voisin“ ergibt sich eine bizarre Verbindung von 
historischen Bauten mit 200 m hohen Wolkenkratzern. — Mit lang 
andauerndem Beifall dankt das Auditorium. 
Schluss der Sitzung 2295 Uhr. 


Am Donnerstag, den 25. November, 2071 Uhr, waren die Mit- 
glieder des Z.1.A. zum Vortragsabend der Ortsgruppe Zürich des 
S.W.B. ins Kunstgewerbemuseum geladen. Nach einer kurzen Be- 
grüssung des Präsidenten a. Stadtrat Kern sprach Arch. /eanneret über 

Architecture, mobilier, oeuvres d’art. 

Anschliessend an den gestrigen Vortrag im 7.1. A. entwickelte 
er die Möglichkeiten, die in der ingenieurmässigen Anwendung der 
Eisenbetonkonstruktionen liegen. Das flache Dach, das liegende 
Fenster, der einfache, gesimslose Kubus, der Terrassengarten, das 
Bureaumöbel und vieles andere wurden geistreich begründet und an 
Hand von Zeichnungen und Lichtbildern demonstriert. Mit oft pikanten 
Gegenüberstellungen von Altem und Neuem vermochte er das Wesent- 
liche seiner, vom Technisch-konstruktiven ausgehenden künstlerischen 
Auffassung eindrucksvoll herauszukristallisieren. Der Aktuar: Н.Р. 


IV. Sitzung im Vereinsjahr 1926,27 
Mittwoch, den 8. Dezember 1926, 201 Uhr, auf der Schmidstube. 
Vortrag von Herrn Prof. Dr. W. Kummer, E.T..H., Zürich: 
Wachstumsgesetze und spezifische Drehzahlen von Maschinen. 
Eingeführte Gäste und Studierende sind willkommen! 


Schweizer. Technische Stellenvermitiiung 
є T Service Technique Suisse de placement 
æ EN ei Servizio Tecnico Svizzero di collocamento 


Swiss Tecnical Service of employment 


ZÜRICH, Tietenhôfe 11 — Telephon: Ѕеіпаи 5426 — Telegr.: INGENIEUR = ÜRICH 
Für Arbeitgeber kostenlos. Für Stellensuchende Einschreibegebühr 2 Fr. für 3 Monate. 
Bewerber wollen Anmeldebogen verlangen. Auskunft über offene Stellen und 
Weiterletiung von Oiteıten erfolgt nur gegenüber Eingeschriebenen. 

Energischer /ngenieur mit Hochschulbildung und längerer 
Fabrikpraxis in chem. Industrie, sowohl in Anlage von Bauten als 
auch im Entwerfen und Aufstellen von Apparaten. Beherrschung der 
französischen Sprache Bedingung. Deutsche Schweiz. (1241 а) 

Elektro-Techniker mit guter Praxis in Hausinstallationen und 
Freileitungsbau, nach Bolivien. Franz. und Vorkenntnisse der engl. 
Sprache erforderl. Vermittlung durch Schweizer Grossfirma. . (1255 a) 

Ingenieur qualifié pour la reprise d'un bureau d'études en 
béton armé, à Paris. (1268 a) 

Tüchtiger Sanitär- und Heizungstechniker, an selbständiges 
Arbeiten gewöhnt, guter Rietschel-Brabb&e-Rechner. Elsass. (1291) 

Techniciens, connaissant à fond l’industrie des fils et câbles 
isolés au caoutchouc, avec bonne pratique de l'atelier. Lyon. (1293) 

Maschinen-Ingenieur oder -Techniker für Verkaufsbureau einer 
schweizer. Grossfirma. Verlangt: abgeschl. techn. Studien, gute engl. 
und franz. Sprachkenntnisse. Bewerber, die schon in einem engl. 
Verkaufs- und Offertenbureau tätig waren, erhalten den Vorzug. Curri- 
culum vitae, Zeugniskopien und Photographie. (1295) 

Elektro- Ingenieur oder -Techniker mit prakt. Tätigkeit und 


'schöpferischem Erfolge auf dem Gebiet des elekt. Apparatebaues 


oder Kleinmechanik, auf Konstruktionsbureau einer Fabrik. Kanton 
Zürich. (1301) 
Junger Architekt, E.T. H., mit Auslandpraxis und erfolgreicher, 
selbständiger Tätigkeit in Zürich und Umgebung, sucht seriösen, 
zuverlässigen Associe. (1304) 
Hochbautechniker, guter Zeichner, zuverlässig und erfahren, 
zu sofortigem Eintritt. Architekturbureau Zürich. (1308) 
Architekt mit Hochschulbildung, nur tüchtige, erfahrene Kraît, 
mit Erfahrung im Kirchenbau, auf Architekturbureau der deutschen 
Schweiz. Katholik bevorzugt. Eintritt Jan. oder Febr. 1927. (1310) 
Tüchtiger Bauführer mit Technikumbildung und Erfahrung in 
Maurerei und armierten Betonarbeiten, nicht unter 30 Jahren. Eintritt 
1. Januar oder 1. Februar 1927. Baugeschäft am Zürichsee. (1312) 


11. Dezember 1926.] 
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INHALT: Das Freiluft-Unterwerk Seebach der S.B. В. — Basels künstlerische 
Kultur. — Wettbewerb für einen Neubau der Schweizer. Volksbank in Solothurn. — 
Zur Wasserberuhigung unterhalb von Stauwehren. — Internationaler Kongress für die 
Materialprüfungen der Technik, Amsterdam, Sept. 1927. — Miscellanea: Autogenes 
und elektrisches Schweissen von Gusseisen. Schweizer. Fachausstellung für das Gast- 
wirtschafts-Gewerbe in Zürich 1927. Umbau des Kraftwerks Beznau. Einzelachs- 


Antrieb mit Doppelvorgelege für elektrische Lokomotiven. Mechano-statische Unter- 
suchungen hochgradig statisch unbestimmter Tragsysteme. — Konkurrenzen : Schul- 
haus und Turnhalle für ein Bezirkschulhaus Baden. Kantonale Landwirtschaftliche 
Schule Charlottenfels bei Schaffhausen. Völkerbundsgebäude in Genf. — Literatur. — 
Eidgen. Materialprüfungsanstalt an der E. T. H. und Schweizer. Verband für die Mate- 
rialprüfungen der Technik. — Vereinsnachrichten: Sektion Bern des S. 1. A, 
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x Nachdruck von Text oder Abbildungen ist nur mit Zustimmung der Redaktion und nur mit genauer Quellenangabe gestattet. 


Abb. 2. Fliegerbild des Freiluft-Unterwerkes Seebach der 5. В. В. 


Das Freiluft-Unterwerk Seebach der S. B. B. 
Von SIEGFRIED SCHILD, Bern, 
Sektionschef bei der Abteilung für Elektrifizierung der S. B. B. 


Nach Durchführung des Programmes der beschleunigten 
Elektrifikation, d.h. Ende 1928, werden die Schweizerischen 
Bundesbahnen 22 Bahnunterwerke im Betrieb haben. Davon 
sind in den Jahren 1919 bis 1922 deren fünf, nämlich die 
Unterwerke Melide, Giubiasco, Giornico, Göschenen und 
Steinen als Gebäude-Stationen erstellt worden.!) Der hohen 
Baukosten wegen wurde in der Folge die Gebäude- 
Bauart zu Gunsten der Freiluft-Bauart verlassen. Vergleichs- 
rechnungen ergaben eine Minderausgabe von 25 bis 30°/, 
zu Gunsten dieser letzten. Die Abrechnungen über die 
ersten als Freiluft-Anlagen ausgeführten Unterwerke be- 
stätigten die erwartete Höhe der Einsparung. Als weitere 
günstige Erfahrungen brachten diese Bauten kürzere Mon- 
tagedauer, grössere Uebersichtlichkeit, gute Anpassung an 
jede Art von Gelände, sowie die Möglichkeit, unvorher- 
gesehene Erweiterungen leicht durchführen zu können. 

In den Jahren 1923 bis 1925 wurden nun im ganzen 
neun Unterwerke, und zwar Sihlbrugg?), Emmenbrücke, 
Olten, Vernayaz, Puidoux, Bussigny, Brugg, Burgdorf und 
Seebach, als Freiluft-Anlagen ausgeführt. Bis 1928 sind 
noch weitere acht Unterwerke, in Kerzers, Rupperswil, 
Gossau, Freiburg, Biel, Massaboden, Grüze und Sargans, 
alle als Freiluft-Anlagen, zu erstellen. 

!) Aussenansichten dieser fünf Unterwerke sind in Band 83, Seite 6 


und 7 sowie Tafeln ı und 2 (5. Januar 1924) zu finden. Red. 
?) Ausführliche Beschreibung in Bd, 82, S. 10 (7. Juli 1923). [Red. 
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Abb. 1. 


Lageplan des Freiluit-Unterwerkes Seebach. — Masstab 1 : 3000. 
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Das Unterwerk Seebach, als das letzte 
der dem Betrieb übergebenen Freiluft- 
Unterwerke, soll nun hier näher beschrie- 
ben werden. Es liegt in der Nähe der 
Gemeinden Oerlikon und Seebach, etwa 
6 km vom Zentrum der Stadt Zürich ent- 
fernt. Seine Lage auf wenig wertvollem, 
für Privatbauten ungeeignetem Boden, zwi- 
schen zwei etwa 5 m hohen Bahndämmen, 
geht aus den Abbildungen ı bis 4 hervor. 
Der Abstand von nur 50 m zwischen den 
beiden Bahndämmen zwang zu einer ge- 
streckten Anordnung. Dafüraber war es 
möglich, eine Anlage zu schaffen, die 
das Landschaftsbild in keiner Weise 
stört. Aus Abbildung 4 auf Seite 321 
geht die Bedeutung dieses Unterwerks für 
die Energieversorgung der S. В. B. ohne 
weiteres hervor. 


Die Freiluft- Anlage. 

Die Energielieferung nach dem Unterwerk Seebach 
erfolgt gegenwärtig vom Unterwerk Brugg aus, über eine 
60 kV Uebertragungsleitung bestehend aus vier Kupferseilen 
von 95 mm? Querschnitt, die zwei für sich abschaltbare 
Leitungen bilden. Diese Uebertragungsleitung steht mit 
der Kraftwerkgruppe Amsteg-Ritom!) über 60 kV Leitungen 
in Verbindung, die von Amsteg über Steinen, Rothkreuz 
und Hendschiken laufen. Nach Vollendung der jetzt im Bau 
befindlichen 60 kV Leitungen Seebach-Rapperswil-Steinen, 
Rapperswil-Gossau und Seebach-Grüze wird das Unterwerk 
Seebach eine wichtige Oberspannungschaltstation sein. In 
seiner Eigenschaft als Transformierungstation hat es die 
Aufgabe, die von Oerlikon und Wallisellen ausgehenden 
Bahnstrecken (vergl. Abbildung 4) mit Energie von ı5 kV 
Spannung und 16,6 Per. zu versorgen. 

Den Schaltungsplan der Freiluft-Anlage des Unter- 
werkes zeigt Abbildung 5, ihre räumliche Anordnung Ab- 
bildung 6. Einzelheiten sind aus den Abbildungen 7 bis 10 
auf den Seiten 322 und 323 ersichtlich. 

Alle im Freien aufgestellten, Oel enthaltenden Hoch- 
spannungsapparate stehen auf Betonsockeln, während die 
Trennmesser und Sammelschienen auf einem Eisengerüst 
in Fachwerkbauart montiert sind. Die Trennmesser sind 
mittels ausbalanziertem Seilantrieb vom Boden aus bedien- 
bar. Die Sammelschienen und alle Hochspannungs-Verbin- 
dungsleitungen bestehen aus Kupferrohr von 30 mm äus- 
serem und 26 mm innerem Durchmesser. Alle Isolatoren 
sind, um weniger auffällig zu wirken, grün glasiert. 


Die 60 kV Leitungen nach Brugg, Steinen und Grüze 
können über Oelschalter und Trennmesser entsprechend 
den Betriebsverhältnissen auf eines der beiden Sammel- 
schienensysteme geschaltet werden. Diese wiederum sind 
durch zwei Gruppen von Sammelschienen -Trennmessern 
in zwei Hälften aufteilbar. Die Anordnung der verschie- 
denen 60 kV Leitungen ist so getroffen, dass je eine der 
beiden aus einer Richtung kommenden Leitungen auf eine 
Sammelschienenhälfte anschliessbar ist. Dadurch ist auf 
einfache Weise eine in Störungsfällen für den Betrieb wert- 
volle und vielseitige Schaltungsmöglichkeit geschaffen. Jede 
dieser sechs Leitungen ist mit Messwandlern zur Energie- 
Messung und zum Betätigen von Höchststromrelais ausge- 
rüstet. Mit besondern Trennmessern kann jede Leitung 
zuverlässig geerdet werden. 


1) Beschreibung des Kraftwerkes Ritom in Band 81 und 82 6054) 
des Kraftwerkes Amsteg in Band 86 (1925) und 87 (т926), [ече auch als 
Sonderabdruck erschienen. Кеа 
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für 450000 kVA Abschalt- 4 
leistung gebaut. Sie bestehen : 
aus zwei einpoligen Schal: 
tern (siehe Abbildung то), 
die durch eine Welle mitein-; 
ander gekuppelt sind, und 
besitzen Mehrfachunterbre- 
chung (totaler Abschaltweg 
1,5 m) und Stufenwider- 
stände. Die Fernsteuerung 
ist in einem getrennten Ge- 
häuse untergebracht, in dem 
auch die Einrichtungen zum 
Einschalten auf elektrischem oder mechanischem Wege ein- 
gebaut sind. Das Gewicht eines fertig zusammengebauten, 
zweipoligen Schalteraggregates beträgt 5700 kg, wovon 
2200 kg auf das Oel entfallen. 

Auf der ı5 kV Seite sind die Transformatoren über 
einpolige Oelschalter an die 15 kV Sammelschiene ange- 
schlossen. Diese steht über die Speisepunktschalter mit 
der Fahrleitung-Sammelschiene in Verbindung. Speisepunkt- 
Schalter und ı5 kV Schalter der Transformatoren sind 
gleich gebaut. Ihre Nennspannung beträgt 24 kV, ihr Nenn- 
strom 1000 A, ihre Abschaltleistung 250000 kVA. Sie be- 
sitzen ebenfalls Vielfachunterbrechung und Vorschaltwider- 
stände. Parallel zu jedem Speisepunktschalter ist ein Prüf- 
widerstand von 2000 Ohm in Oel mit einem Stromwandler 
eingebaut. Das an den Stromwandler angeschlossene Prüf- 
Ampèremeter dient zur Beurteilung des Zustandes der über 
den zugehörigen Schalter gespeisten Fahrleitung bei Stö- 
rungen. Es wird dadurch vermieden, dass bei bestehendem 
Kurzschluss der selbsttätig ausgeschaltete Speisepunkt- 
Schalter einfach wieder zugeschaltet wird. Entsprechend 
den 2000 Ohm des Prüfwiderstandes fliesst bei vollstän- 
digem Kurzschluss auf der Fahrleitung ein Prüfstrom von 
7,5 A bei 15 kV durch ihn hindurch, den er то Minuten 
lang ertragen kann, ohne dass die zulässige Höchsttem- 
peratur überschritten wird. Eine Meldevorrichtung zeigt 
im Schaltstand ein allfälliges solches Ueberschreiten an. 


| 


Abb. 5. Schaltungschema der Frelluftaniage des Unterwerkes Seebach der S. В. В. 


An die Fahrleitungs-Sammelschienen sind über Strek- 
kenschalter die Zuleitungen zu den Fahrleitungen der ein- 
zelnen Strecken angeschlossen. Diese Leitungen können, 
wie die 60 kV Leitungen, mit Trennmessern einzeln zuver- 
lässig geerdet werden. Die Fahrleitung-Sammelschiene ist, 
entsprechend den einzelnen Fahrleitungstrecken, durch 
Trennmesser unterteilt. Bei Störungen an einem der Speise- 
punktschalter kann durch Schliessen eines solchen Trenn- 
messers eine Fahrleitungstrecke vorübergehend an einen 
andern Speisepunktschalter angeschlossen werden. 

Die Einphasenwechselstrom-Transformatoren (Abb. 9) 
sind für eine Dauerleistung von 3000 kVA, cos ф = 0,75, 
gebaut. Sie können, ohne die zulässige Erwärmung zu 
überschreiten, während ı!/; Stunden 3750 КУА leisten, 
wenn vorher und nachher die Dauerbelastung nicht mehr 
als 2500 kVA beträgt. Sie können auch unter der gleichen 
Temperaturbedingung während einer halben Stunde eine 
Höchstleistung von 4500 kVA abgeben, wenn vor dieser 
Belastung dauernd eine solche von 2000 kVA vorhanden 
war. Das Uebersetzungsverhältnis der Transformatoren ist 

:4; der normalen Oberspannung von 60 kV entspricht 
Шо eine normale Fahrdrahtspannung von 15 kV, der Leer, 
laufoberspannung von 66 kV eine Fahrdrahtspannung von 
16,5 kV. Auf der Oberspannungseite ist der Mittelpunkt 
der Wicklung über einen Widerstand von 60000 Ohm an 
Erde gelegt. Ein in diesen Stromkreis eingeschalteter 
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Abb. 3. Blick aus Süden auf das Unterwerk ; rechts die 15 kV-Anlage. 
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“Abb. 4. Versorgungsgebiet des Unterwerks Seebach der 5. В. В. 


Stromwandler dient dazu, bei Erdschluss an den Ueber- 
tragungsleitungen die zugehörigen Oelschalter zum Aus- 
schalten zu bringen. Auf der 15 kV Seite des Transfor- 
mators ist das eine Ende der Wicklung fest an Erde ge- 
legt und mit den Schienen der beim Unterwerk vorbei- 
führenden Geleise verbunden. 

Die Transformatoren haben natürliche Oelkühlung. 
Die Abgabe der von Kupfer und Eisen dem Oele mitge- 
teilten Wärme an die Luft erfolgt durch ein System von 
Röhren. Die Bewegung des Oeles im Transformator und 
in dem Röhrensystem erfolgt nur durch den natürlichen 
Auftrieb des erwärmten Oeles. Die einzelnen Rohrbündel 
sind mittels der Oeltaschen, in denen sie oben und unten 
verschweisst sind, am Transformatorkessel befestigt. Die 
gesamte, der Oehlkühlung dienende Rohroberfläche hat bei 
rund 5,2 km Rohrlänge eine Ausdehnung von rund 400 m?. 
Auf dem Deckel des vollständig mit Oel gefüllten Kessels 
ist ein Expansionsgefäss mit daran anschliessender Ent- 
feuchtungsvorrichtung angebracht. Nur durch diesen Ent- 
feuchter, der mit Chlorcalcium gefüllt ist, kann Luft in 
den nicht mit Oel gefüllten Raum des Expansionsgefässes 
dringen. Der vakuumfeste, mit Rund- und Vertikalverstei- 
fung versehene Kessel sitzt auf einem Fahrgestell mit Spur- 
kranzrollen für Normalspur. 

Gegen Schaden durch starke Gasentwicklung infolge 
zu starker lokaler Erwärmung von Wicklungsteilen sind 
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die Transformatoren mit einem Ueber- 
druckventil ausgerüstet. Damit nicht durch 
dieses Ventil Feuchtigkeit in den Transfor- 
mator eindringe, ist es durch einen Oel- 
verschluss gedichtet und steht durch ein 
Rohr mit dem Expansionsgefäss in Ver- 
bindung. Kleine Gasmengen können durch 
dieses Verbindungsrohr entweichen. Die 
Wicklungen bestehen aus kreisrunden 
Spulen, die einfach-konzentrisch angeord- 
net sind. Für die den Klemmen zunächst 
liegenden Spulen entspricht die Durch- 
schlagsfestigkeit von Windung zu Windung 
mindestens der Betriebspannung. In die 
obersten Spulen der 15 kV Wicklung sind 
zwei Widerstandelemente zur Messung der 
Wicklungstemperatur derart eingebaut, dass 
sie dem Ort der höchsten zu erwartenden 
Erwärmung möglichst nahe liegen ; sie sind 
unter der Spulenisolation direkt an das 
Kupfer gelegt. Die betreffenden Tempe- 
raturen sowie ein allfällig zu tiefer Oel- 
stand im Transformator werden nach dem 
Schaltstand gemeldet. Das Gewicht des 
mit Oel gefüllten Transformators beträgt 
38000 kg, das des Oeles allein 9000 kg 
und das des aktiven Teiles 18500 kg. 

Die Strom- und Spannungswandler sind luftdicht 
abgeschlossen und mit Sicherheitsventilen versehen, die in 
Tätigkeit treten sollen, wenn sich im Innern infolge zu 
grosser Erwärmung Gase bilden sollten. 

Weder auf der 60 kV Seite noch auf der ı5 kV Seite 
sind Blitzschutzapparate aufgestellt. Nachteilige Folgen 
haben sich bis jetzt keine gezeigt. 

Kreuz und quer im Boden ist ein 50 x 4 mm ver- 
zinntes Kupferband verlegt, an das sowohl das Eisengerüst 
als auch alle Apparate zuverlässig angeschlossen sind. Die 
Antriebshebel der Trennmesser sind mit flexiblen Kupfer- 
kabeln von so mm? Querschnitt an dieses Kupferband noch 
besonders geerdet. 

Das Gewicht des eisernen Fachwerkgerüstes beträgt 
101,5 t. Es hätte leichter gebaut werden können, hätte 
nicht die Geländeform zu einer gestreckten Bauart der 
Freiluft-Anlage gezwungen. Die Grundfläche des von der 
Eisenkonstruktion überdeckten Bodens beträgt 2250 m?, 
der von ihr umspannte Raum 18115 m®. Es sind also pro 
m? 45 kg und pro тз 5,6 kg Eisen eingebaut. Zur Beant- 
wortung einer oft gestellten Frage sei noch angeführt, 
dass zum zweimaligen Anstrich der 3250 m? betragenden 
gesamten Anstrichfläche der Eisenkonstruktion 330 kg 
Farbe benötigt wurden. Das gibt o,1 kg Farbe pro m? 
und 3,3 kg pro t Eisen. 

Nach fertigem Einbau aller Apparate und Leitungen 
wurde die ganze Freiluft-Anlage den folgenden Spannungs- 
proben unterworfen: Die бо kV Seite wurde während 10 >< 
30 Sekunden in Zeitabständen von 5 Minuten einer Prüf- 
spannung von 120 kV, die 15 kV Seite während 5 Minuten 
einer solchen von 50 kV ausgesetzt. Die Transformatoren 
wurden mit 120 bezw. mit 50 kV während з >< зо Sekunden 
in Zeitabständen von 5 Minuten geprüft. Für Durchfüh- 
rungen und Isolatoren war zudem die Bedingung gestellt 
worden, dass sie unter Regen von 45° Neigung und 4 mm 
Niederschlagshöhe pro Minute während 3 Minuten 57,5 
bezw. 150 kV aushalten müssen ohne überzuschlagen. Alle 
genannten Spannungen sind effektive Wechselstromspan- 
nungen. 

Das Dienstgebäude. 

Alle Mess-, Melde- und Steuerleitungen der in der 
Freiluft-Anlage aufgestellten Apparate sind als asphaltierte 
Bleikabel verlegt. Von den Apparaten, wo sie in wasser- 
dichten, mit Spezialklemmen ausgerüsteten Kabelendver- 
schlüssen endigen, führen diese Kabel durch abdeckbare 
Betonkanäle zu den Schalttafeln im ersten Stock des 
Dienstgebäudes. Der Schaltstand, von dem die ganze Frei- 
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Abb. 7. Querschnitt durch die Freiluft-Anlage. — Masstab 1 : 400. — Legende siche Abb. 8. 


luft-Anlage leicht überblickt werden kann, umfasst zwei 
einander gegenüberstehende Schaltpulte mit den Mess- 
Instrumenten und Apparaten der Freiluft-Anlage und senk- 
recht dazu die Schalttafel für den Eigenverbrauch des 
Unterwerkes. Diese dient zur Bedienung der Heiz- und 
Lichtstromkreise, der Umformergruppen und der Akkumu- 
latorenbatterie. Die Umformer liegen direkt hinter der 
Eigenverbrauch-Schalttafel, die Batterie im Erdgeschoss 
des Dienstgebäudes, wo ausserdem ein Oelprüfraum und 
Bureaux untergebracht sind. Im Kellergeschoss ist die Oel- 
reinigungs- und Oelkochanlage eingebaut, daneben liegt 
noch, mit Ausgang in die auch als Werkstatt eingerichtete 
14 m hohe Montagehalle, ein geräumiges Magazin. Auf 
der Nordseite führt ein Verbindungsgeleise direkt in die 
Montagehalle. 
Die Kosten. 

Das Unterwerk ist zur Zeit noch nicht fertig ausge- 
baut. Von insgesamt sechs Transformatoren sind heute erst 
drei eingebaut und in Betrieb, von sechs Uebertragungs- 
leitungen erst zwei angeschlossen, von sechs Speiseab- 
schnitten erst drei ausgebaut. Die ganze Anlage musste 
aber so erstellt werden, dass die später einzubauenden 
Apparate und Leitungen ohne kostspielige Arbeiten ein- 
gesetzt werden können. Ein Ausbau der Eisenkonstruktion 
in zwei Etappen war nicht möglich, weil die an beiden 
Enden der Freiluftanlage angeordneten Leitungen von 
Anfang an in Anspruch genommen werden mussten. 
Diese Besonderheiten sind bei der Beurteilung der nach- 
stehenden Kosten der Anlage zu berücksichtigen. 
Drei Transformatoren einschl. Nebenapparate 

und Transportwagen. . . Fr. 
15 und 60 kV Schaltanlage, einschl. Mess-, 
Melde-, Steuer- und Erdleitungen ge a 
Eigenverbrauchsanlage :zwelTransformatoren, 


311 000 


„ 561 000 


drei Umformergruppen, Akkumulatoren- 

Batterien und Schalttafel . ee ой 49 500 
Dienstgebäude, Eisenkonstruktion, Funda- 

mente und andere Bau- und Umgebungs- 

arbeiten, Kabel-Kanäle . . » 465400 
Werkstatt-Ausrüstung, Kran und Mobiliar 50 300 
Bauleitung, Bauzinsen, Landerwerb, Zufahrts- 

geleise . . . . . . . . . . S 92 600 


Insgesamt Fr. ı 529 800 

Geliefert wurden: die Bahntransformatoren, die Mess- 
wandier und die Oelreinigungsanlage von Brown, Boveri 
& Cie., die 15 und бо kV Schaltanlage von Carl Maier 
& Cie., das Eisengerüst von Löhle & Kern, der 40 t-Kran 
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Abb. 8. Grundriss eines 
Teils der Freiluft-Anlage. 
Masstab 1:400, 


a Feld einer ankommenden 
Linie 60 kV; b Feld einer 
abgchenden Linie 60 kV; 
c Transformatoren - Schalter 
60 kV; d Transformatoren ; 
e Transformatoren - Schalter 
15 КУ; f Speisepunkt-Schal- 
ter; g Strecken- und Prät- 
Schalter. 


von der Maschinenfabrik Oerlikon, die Eigenverbrauch- 
Transformatoren von den Ateliers de Sécheron in Genf, 
die Umformer von Meidinger & Cie., Basel. 


Die Dienstwohnhduser. 

Etwa 150 m nordwestlich des Unterwerks wurden als 
Reihenbau vier Dienstwohnhäuser erstellt, da sich in vor- 
teilhafter Nähe des Unterwerkes keine geeigneten Gebäu- 
lichkeiten befanden. Dem Reihenhaus wurde der Vorzug 
gegeben, weil nach den Erfahrungen mit Etagenhäusern 
zu hoffen war, dass geschlossene Trennungswände zwischen 
den einzelnen Wohnungen die nachbarlichen Beziehungen 
zwischen den verschiedenen Mietparteien verbessern würde. 
(Das Reihenbaus ist auf den Abbildungen ı und 2 nicht 
sichtbar. Red.) Die Kosten der Dienstwohnhäuser belaufen 
sich auf rund ı10000 Fr. 
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Abb. 13. Blick auf die 60 kV-Oelschalter und die zugehörigen Trennmesser. 


Basels künstlerische Kultur. 
Vortrag von Prof. Dr. PAUL GANZ, Basel, gehalten an der - 
General-Versammlung des S. I. A. am 29. August 1926 in Basel. 


Basels künstlerische Kultur ist uralt, wie die Stadt 
selbst. In römisch-christlicher Zeit, also vor bald 2000 
Jahren liegen ihre Anfänge. Sie hat die Stürme, denen 
das Weltreich zum Opfer fiel, überdauert und sich durch 
die Gunst der merowingischen und karolingischen Herr- 
scher weitergebildet, bis der Herr der Stadt selbst, der 
Bischof, mächtig genug war, um sie mit eigenen Mitteln 
zu pflegen. 

Die Lage Basels am Kreuzweg zwischen Burgund, 
Frankreich und Deutschland, wie ein Chronist des 11. Jahr- 
hunderts schrieb, hat die Stadt zum Träger einer besonders 
subtilen und wichtigen Kulturmission gemacht, zur Vermitt- 
lerin zwischen welscher und deutscher Art. Das Bistum 
gehörte zu Burgund, zur Erzdiözese Besancon, und wurde 
oft von welschen Herren regiert; die Stadt dagegen hatte 
die Rechte einer freien Reichsstadt und zählte mit ihrer 
Bürgerschaft zum römisch-deutschen Reiche. 

Das gesamte städtische Leben stand unter dem Ein- 
fluss der öfters wechselnden politischen Lage, indem je 
nach der Vorherrschaft deutsches Wesen oder welsche Art 
den Ton angaben. Im Zeitalter der demokratischen Zunft- 
herrschaft, vom ausgehenden Mittelalter bis über die Refor- 
mation hinaus, gehörte Basel als wichtigste Stadt am Ober- 
Rhein zum Reiche. Hinter den schüzzenden Mauern häufte 
sich Reichtum, die Wissenschaften leuchteten und die 
Kunst trieb ihre schönsten, spätgotischen Blüten. Basels 
Eintritt in den Schweizerbund löste die Stadt vom Reiche 
und stellte sie an die Spitze einer nationalen Kunst, die 
nur von kurzer Dauer war. Seit der Mitte des 16. Jahr- 
hunderts brachten die aus französischen Diensten heim- 
kehrenden Basler und die zahlreichen Emigranten, die sich 
um des Glaubens willen in Basel niederliessen, neue Im- 
pulse. Unter dem Regiment des Sonnenkönigs gewann die 
französische Kultur ganz die Oberhand und verursachte 
eine völlige Umstellung der Lebenshaltung. Zu Ende des 
18. Jahrhunderts hat die französische Revolution wiederum 
einen Umschwung gebracht und Basel neuerdings dem 
deutschen Einfluss erschlossen. 

Basels Kulturgeschichte spiegelt sich mit seltener 
Klarheit im Stadtbilde wieder. Die zierlichen Münstertürme 


mit ihren durchbrochenen Helmen, die hohen Turmgiebel-, 
dächer und Dachreiter der übrigen Kirchen und die een | 


Tore sind die Wahrzeichen der im spätgotischen Stile er 


bauten Stadt, die ihr Häusermeer zwischen 
dem St. Alban- und dem St. Johann-Tor 
dem Rhein entlang und den von Kirchen 
bekrönten Münster-, Peters- und Leonhards- 
berg ausbreitet. Ein Gang durch die steilen 
Gassen, die alle auf die Plätze in der 
Niederung führen, bestärkt den Eindruck 
der Silhouette; in der innern Stadt herr- 
schen die gotischen Bauformen heute 
noch vor und erinnern an Basels glän- 
zende, international bedeutende Epochen, 
an die Zeiten des grossen Konzils und 
des Humanisten Erasmus von Rotterdam. 
Durch das ganze 16. Jahrhundert hindurch 
und bis tief ins 17. hinein ist in Basel 
noch gotisch gebaut worden. Der Renais- 
sancestil konnte sich trotz Holbeins über- 
ragender Meisterschaft nur als schmücken- 
des Ornament einbürgern, denn die beiden 
Hausfassaden der Weinleuten-Zunft auf 
dem Marktplatz und des Spiesshofes am 
Heuberg sind von fremden Künstlern 
erbaut worden. 

Vereinzelte Versuche, die alten Herren- 
häuser im Stile des französischen Barock 
umzubauen und durch einen grössern Kom- 
fort im Innern der verfeinerten Lebens- 
weise anzupassen, führte im 17. Jahrhundert zur Herrschaft 
des französischen Baustils. An Stelle des gotischen Hofes 
trat das französische Hotel. Es erforderte naturgemäss eine 
vollständige Umgestaltung der Inneneinrichtung nach fran- 
zösischem Vorbilde Das ı8. Jahrhundert vollends kannte 
nur noch die sklavische Nachahmung französischer Kunst 
und Kultur und zeigt in seinen Bauten alle Entwicklungs- 
phasen der französischen Kunst. 

Diese zweite grosse Bauperiode, die bis ins 19. Jahr- 
hundert hineingreift, gibt den nichtgotischen Quartieren 
der Stadt, besonders den Vorstädten, ihr Aussehen und 
erweckt durch die Fülle der grossartigen Wohnbaus-An- 
lagen mit all dem Beiwerk von Gittern, Portalen, Treppen 
und hohen Dächern den Eindruck eines grossen, über die 
ganze Stadt verbreiteten Reichtums. 

Neben diesen beiden Baugruppen treten die im spä- 
tern 19. Jahrhundert errichteten Bauten in den Hinter- 
grund; den alten Strassenzügen und Plätzen angepasst, 
können sie keine neue markante Note in das alte Stadt- 
bild bringen, wie die an der Peripherie liegenden Indu- 
striequartiere und der unterhalb der Stadt gelegene Rhein- 
hafen. Basel macht darum heute noch auf den flüchtigen 
Besucher den Eindruck einer alten Stadt von grosser, 
historischer Vergangenheit. 

Fragen wir heute nach den Faktoren, denen die Stadt 
Gründung, Wachstum und Eigenart verdankt, so geben die 
topographische Lage und die historischen Ereignisse deut- 
lichen Aufschluss. Schon in römischer Zeit waren zwei 
Niederlassungen im jetzigen Stadtbann vorbanden, das 
Kastell auf Burg, wo heute das Münster stebt, und eine 
Kolonie von Fischern, Schiffern, Handwerkern und Kauf- 
leuten, die sich, den Bedürfnissen des Verkehrs anpassend, 
an der Niederung des Rheins gebildet hatte, wo die Römer- 
strasse stromabwärts führte und Gelegenheit geboten war, 
über den Rhein zu setzen. Diese älteste Civitas Basiliense 
ist für die kulturelle Entwicklung der Stadt von grösserer 
Wichtigkeit gewesen, als die Festung, denn ste barg die 
Elemente, dank deren sich das kleine, römische Grenzdorf 
zu einer bedeutenden Transitstation und Handelsstadt ent- 
wickeln konnte. Die Stürme der Völkerwanderung und die 
rechtlosen Zeiten des Mittelalters hemmten wohl zeitweise 
die Entwicklung, aber nach jeder Zerstörung erstand diese 
Handels- und Handwerks-Genossenschaft von neuem. 

“777 Die örtliche Lage und Beschaffenheit der von Hügeln 
eingeschlossenen Niederung am Austritt des Rheinstroms 
ins flache Land, das Zusammentreffen der grossen Strassen- 
züge vom Gebirge her aus Italien und dem Rhein entlang 
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Längsschnitt Ost-West. — Masstab 1 : 400. 


aus Deutschland, Frankreich und den Niederlanden, brachten 
einen ununterbrochenen, internationalen Verkehr. Alle Rom- 
Pilger, vorab die hl. Ursula mit ihren 11000 Jungfrauen 
und die Heere Karls des Grossen und seiner Nachfolger 
zogen durch Basel. Der ganze Handel und Verkehr zwi- 
schen Nord und Süd führte hierher und benützte die be- 
quem gebotene Gelegenheit, den auf der Reise erlittenen 
Schaden auszubessern und sich für die Weiterreise mit 
Proviant und andern nötigen Dingen zu versehen. Darum 
bildeten Müller, Bäcker und Metzger, Sattler und Schmiede, 
Gerber und Wagner, Gastwirte und Geldwechsler den Kern 
der Stadtbevölkerung und wohnten in den Gassen am 
Rhein und um den Marktplatz herum gewerbeweise zu- 
sammen. Die Namen der alten Gassen, wie Sattlergasse, 
Gerbergasse, erinnern noch heute an diese frühe Zeit. Das 
reichlich vorhandene Wasser von Rhein, Birsig, Birs und 
Wiese verbesserte die Lebensbedingungen und führte schon 
früh zur Erstellung von öffentlichen Brunnen und Gewerbe- 
Kanälen. Mit der wachsenden Bedeutung des Platzes ver- 
mehrte sich die Bevölkerung; die Bankiers und Geld- 
wechsler aus Italien, die Lamparten, und die das selbe Ge- 
werbe treibenden Gawertschen aus Südfrankreich hatten 
schon früh ihre eigenen Gassen und bildeten mit den zahl- 
reich niedergelassenen Kaufleuten welscher Zunge einen 
einflussreichen und wichtigen Teil der Bevölkerung. 


Das Wachstum des Ortes mag die merowingischen 
Könige veranlasst haben, an Stelle des zerstörten römi- 
schen Kastells nicht nur eine Burg, sondern auch eine 
Münzstätte zu errichten. Dort oben erhob sich bald die 
erste Kirche St. Martin, die dem fränkischen Nationalhei- 
ligen Martin von Tours geweiht war, und ein dazugehöriges 
Kloster. Die damalige Bedeutung Basels wird auch durch 
die Uebersiedlung des Bischofs von Römisch Augst erhellt, 
der seine Residenz zu Anfang des 7. Jahrhunderts hierher 
verlegte, und neben St. Martin ein bischöfliches Gotteshaus 
erbaute. Vom karolingischen Münster, das beim Einfall der 
Ungarn 916 zerstört wurde, haben sich vereinzelte mit 
Skulpturen geschmückte Kapitelle und Säulenbasen erhal- 
ten, auch ein merkwürdiges, rohes Steinrelief aus dem 
10. Jahrhundert mit dem Bilde des Gekreuzigten zwischen 
zwei Kriegern, das durch die Inschrift als eine Stiftung 
des Basler Bischofs Landelous bezeichnet ist. 


Bis zum Jahre 1006 gehörte Basel zum Königreich 
Hochburgund: damals kam es wieder zum Reich und wurde 
vom Kaiser Heinrich IL, dem Städtegründer, zu Macht und 
Ansehen erhoben. Der von ihm geförderte Neubau des 
Münsters ist 1019 geweiht und vom Kaiser mit kostbaren 
Geschenken ausgestattet worden. Das bedeutendste Stück, 
die goldene Altartafel aus gehämmertem Goldblech mit den 
Figuren Christi, der drei Erzengel und des heiligen Benedikt 
in halber Lebensgrösse, sowie ein kostbares Altarkreuz 
existieren noch heute und zeigen den damals im ganzen 
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I. Preis (4500 Fr.), Entwurf Nr. 14. Salvisberg & Brechbühl, Arch., Bern. 
Südfassade an der Wengistrasse. — Masstab 1 : 400, 
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Grundrisse von Keller-, Erd- und Obergeschoss. — Masstab 1 : 400. 


Reiche üblichen byzantinischen Stil, aber in künstlerisch 
vollendeter Ausführung. Heute noch wird die Erinnerung 
an den Wohltäter der Stadt und dessen Gemahlin Kuni- 
gunde am Heinrichstag gefeiert und mit Recht, denn nicht 
nur das Münster, sondern Stadt und Bistum sind von ihm 
wieder aufgerichtet worden; wie hätte sonst die Reichs- 
versammlung vom Jahre 1061 hier stattfinden können, auf 
welcher der elfjährige König Heinrich IV. die römische 
Kaiserkrone erhielt. Wenige Jahre später liess Bischof 
Burchard die erste Umfassungsmauer erbauen, um auch die 
bisher nur durch Pallisaden geschützte Unterstadt vor feind- 
lichen Ueberfällen zu sichern. Dass diese weitsichtige Tat 
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1. Preis (4500 Fr.), Entwurf Nr. 14 „Kopfbau®. — Verfasser Salvisberg & Brechbähl, Arch., Bern. 


Perspektivische Ansicht aus Südosten, links die Wengistrasse. 
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Lageplan. — Masstab 1 : 1000, 


des geistlichen Landesherrn Basels Entwicklung in höch- 
stem Masse zu gute kam, ergibt sich schon aus dem Um- 
stande, dass damals nur ganz wenige Städte des Reiches 
befestigt waren. Der selbe Bischof siedelte Mönche von 
Cluny im Kloster St. Alban an und gründete eine bleibende 
Stätte französischen Geisteslebens. Das Heinrich’sche 
Münster wurde im Jahre 1185 zum grössten Teil durch 
einen Brand zerstört und ist heute bis auf die beiden 
untersten Geschosse des Georgturmes durch Neubauten 
ersetzt. Aber von der plastischen Ausstattung des Innern 
sind zwei grosse, viereckige Steinreliefs erhalten geblieben: 
die durch ihre monumentale Schönheit berühmte Apostel. 
tafel und ein Martyrium des hl. Vincentius in vier Szenen. 
Das Hauptreliquiar des hl. Eustachius, ein lebensgrosser, in 
Silber getriebener Idealkopf auf einem mit Aposteln ver- 
zierten Kästchen, und der reichverzierte Kelch des Ritters 
Gottfried von Eptingen, die dem Kirchenschatze des 12. Jahr- 
hunderts geschenkt wurden, deuten, wie die Steinplatten, 
auf französische Künstler. 

Ein weiteres Denkmal, vermutlich das kurz vor dem 
Brande errichtete Westportal des Heinrich-Münsters, ist 
die heute an der nördlichen Querhauswand eingebaute 
Galluspforte. Das monumentale, mit figürlicher Plastik 
reich bedachte Kunstwerk erinnert in seinem geschlossenen 


Aufbau an römische Triumphbogen und 
zeigt, auch wenn es nach fremden Vor- 
bildern geschaffen wurde, den hohen Stand 
des Basler Handwerks. Die Ornament- 
friese der Münsterkrypta, die Ueberreste 
des Kreuzganges zu St. Alban und die 
dreischiffige Krypta der Stiftskirche zu 
St. Leonhard sind weitere hervorragende 
Arbeiten aus dem letzten Viertel des 
13. Jahrhunderts. Schon in dieser Zeit 
sind die dem Münsterberg gegenüberliegen- 
den Hügel mit kirchlichen Anlagen bekrönt 
worden: das Chorherrenstift zu St. Leon- 
hard, der heutige Lohnhof, erstand auf den 
Mauern einer alten Burg und hat das Aus- 
sehen eines Wehrbaus bis heute beibehal- 
ten; ferner das 1200 erstmals erwähnte 
Petersstift auf dem Petersberg. 

Der romanische Neubau des Münsters 
ist kurz nach dem Brande von 1185 be- 
gonnen, aber erst um 1220 von Bischof 
Heinrich von Thun vollendet worden. Das 
dreischiffige Langhaus mit mächtigen Em- 
poren und stark überhöhtem Mittelschiff 
gehört zu den schönsten und räumlich 
wirkungsvollstenKircheninterieurs diesseits 
der Alpen; der Baugedanke stammt zwar aus Oberitalien, 
aber die Ausführung, die Gliederung der Bauteile und 
der plastische Schmuck verraten gute und tüchtig geschulte 
Kräfte. Die stetig im Zunehmen begriffene Stadtbevölke- 
rung, die bereits einen von Friedrich П. vollgültig an- 
erkannten Rat besass, hatte eine Vergrösserung des abge- 
brannten Heinrichsbaues notwendig gemacht; dieser wurde, 
da Chor und Westfront des alten Münsters noch standen, 
durch die Verbreiterung des Langhauses und die Anbrin- 
gung der Emporen gewonnen. Zwanzig Jahre später ist 
das alte Chor auf die Breite des Langhauses umgebaut und 
durch den malerisch wirkenden Umgang mit der unter ihm 
liegenden Krypta verbunden worden. 

© Bischof Heinrich von Thun ordnete mit weisem, 
starkem Regentenwillen das Verhältnis zur Stadt, setzte 
dem Rate einen Vorsteher in der Person des Schultheissen, 
teilte die Bevölkerung in Kirchgemeinden und baute, als 
die Erschliessung des Gotthardpasses den Transitverkehr 
Basels stark vermehrte, die erste Rheinbrücke. Er liess 
sich das Wohl der Stadt angelegen sein, aber die Bürger- 
schaft hatte sich seinem Willen zu fügen. 

Mit den Bettelorden, die nach der Mitte des 13. Jahr- 
hunderts nach Basel gekommen sind, hielt die gotische 
Baukunst ihren Einzug. Sie errichteten ihre geräumigen, 
aber schlichten Gotteshäuser drunten in der Niederung, 
mitten unter den Bürgerhäusern. Chor und Seitenkapellen 
der Predigerkirche sind erhalten, ebenso die Kirche des 
Barfüsserklosters mit dem höchsten Chorbau am Rhein. Sie 
birgt heute die historischen Sammlungen Basels, während 
das vom Minnesänger Walter von Klingen und seiner Gattin, 
Sophie von Thierstein gegründete Frauenkloster Klingental 
im kleinen Basel, eine ehemals gewaltige Anlage, zur 
Kaserne umgewandelt worden ist. Die wenigen Bauwerke 
aus frühgotischer Zeit lassen wiederum auf gutgeschulte 
Arbeitskräfte schliessen, aber eine Gruppe von Steinskulp- 
turen und plastischen Goldschmiedearbeiten, die nachweis- 
bar in Basel entstanden sind, macht die Anwesenheit her- 
vorragender Künstler zur Gewissheit. Königin Anna, die 
Gemahlin Rudolfs von Habsburg, wurde auf ihren Wunsch 
im Basler Münster beigesetzt und erhielt ein Grabmal, 
das ihre zur ewigen Ruhe ausgestreckte Gestalt in natür- 
licher Grösse mit gefalteten Händen wiedergibt. Neben 
ihr liegt ihr Söhnchen, das im Rhein ertrank. In edler 
Schönheit hat der seiner Zeit voraneilende Künstler die 
beiden Figuren zu monumentalen Plastiken stilisiert, in 
denen sich ein feiner Naturalismus mit gotischem Empfinden 
verbindet. Vom selben Geiste beseelt, aber etwas derber 
in der Ausführung, sind die vier Standfiguren an der West- 
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II. Preis (2500 Fr.), Entwurf Nr.9. Karl von Büren, Arch., Bern. 
Südfassade ап der Wengistrasse. — Masstab 1 : 400. 


fassade des Münsters, das Stifterpaar Heinrich und Kuni- 
gunde und Frau Welt mit ihrem Verführer. Eine Folge 
von Portraitköpfen, mit denen die Schlussteine des Chor- 
gewölbes der Klingental-Klosterkirche zu Ende des Jahr- 
hundert geschmückt wurden, verewigt in lebendiger Charak- 
terisierung den Stifter des Klosters mit Gemahlin und drei 
Töchtern, die Priorin, die Bischöfe von Basel und Konstanz 
und den Künstler selbst. Denselben Gedanken hatte Ludwig 
der Heilige in seiner Schlosskapelle zu Saint-Germain - en 
Laye durch Künstlerhand ausführen lassen. 

Zwei Grabdenkmäler im Münster mit den lebensvollen 
Bildnissen in ganzer Figur des Bürgermeisters Schaler und 
des Grafen Rudolf von Thierstein sind von der selben 
künstlerischen Empfindung. Die Häupter des hl. Pantalus 
und der hl. Verena, zwei Stücke aus dem Münsterschatze, 
sind nicht gleichwertige, aber doch auffallend gute Leistungen 
einer freien, naturalistisch eingestellten Kunst, die ähnlich 
wie die aus Avignon nach Basel gestiftete „Goldene Rose“ 
den Stilcharakter beibehalten, auch wenn der Strauch mit 
Blättern, Knospen und Blüten ganz realistisch behandelt ist. 

Aus der ersten Hälfte des 14. Jahrhunderts stammen 
Reliquiare, Monstranzen und ein Abtstab, deren figürliche 
Partien die selbe überraschende Beherrschung in der Dar- 
stellung der menschlichen Figur zeigen, wie die Stein- 
plastik, und zur Feststellung führen, dass Basel schon um 
die Wende des 13. zum 14. Jahrhundert eine hochentwickelte 
einheimische Kunst besass. (Schluss folgt.) 


Wettbewerb für einen Neubau 
der Schweizerischen Volksbank in Solothurn. 


Bericht des Preisgerichtes. 

Das Preisgericht besammelte sich am 9. November 1926, nach- 
mittags 2'/ Uhr, im Gebäude der Schweizerischen Volksbank, und 
begab sich sofort in den Saalbau, wo die rechtzeitig und vollständig 
eingegangenen 31 Projekte übersichtlich aufgehängt waren. Durch 
Organe der Bank war eine Vorprüfung in Bezug auf die Erfüllung 
der Programmbestimmungen durchgeführt worden, deren Resultat 
den Mitgliedern des Preisgerichts schriftlich zugestellt wurde. 

Es sind folgende Projekte eingegangen: Nrn. 1 „Fallend Laub“, 
2 „Safes“, 3 „Räumlich klar“, 4 ,Sola“, 5 „Populus“, 6 „Am Post- 
platz“, 7 „Voba“, 8 „Stadtbild“, 9 ,Sparbatze“, 10 „Angepasst“, 
11 „An die Hauptstrasse“, 12 „Mehr Taglicht“, 13 „Am Westring“, 
14 „Kopfbau“, 15 „Agio“, 16 „Urs und Victor“, 17 „Kreuzweg“, 
18 „Sparhafen“, 19 ,Geldspicher“, 20 „Platzwand“, 21 „Bankgeheim- 
nis“, 22 „Axe“, 23 „St. Urs“, 24 „Fürs Volk“, 25 „Bim Säutörli“, 
26 „Dreieck“, 27 „Sollund Haben“, 28 „31. Oktober 26“, 29 „Südost“, 
30 „Gritibänz“, 31 „Im Zeichen der Sachlichkeit“. 

Nach einem ersten Rundgang wurden folgende acht Projekte 
wegen offensichtlich bedeutender Mängel in betriebstechnischer oder 
architektonischer Hinsicht ausgeschieden : Nrn. 1, 4, 10, 12, 17, 19, 22, 27. 

Ein zweiter Rundgang führte zur Ausscheidung von weitem 
sieben Entwürfen: Nrn. 5, 13, 18, 20, 21, 24, 25. 

In einem dritten Rundgang wurden folgende acht Projekte 
ausgeschieden, die im Bericht kurz beurteilt werden [Wir beschrän- 
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Grundrisse vom Erdgeschoss und I. Obergeschoss. — Masstab 1 : 400. 


ken uns, wie gewohnt, auf die Wiedergabe der Kritik der prämiierten 
Entwürfe, Red.]: Nrn. 2, 3, 6, 11, 15, 23, 28, 30. 

In engster Wahl verbleiben folgende Entwürfe: 

Nr. 14 „Kopfbau“. Die Situationslösung ist charaktervoll und 
bestimmt; sie lässt der Westringstrasse den durch die Baumreihen 
längs des Bauplatzes gegebenen geschlossenen Charakter, und bringt 
den Gebäudekubus in richtige Beziehung zıı den rechtwinkligen 
Seiten des Dreieckplatzes. Es ist ausserdem in glücklicher Weise 
durch die Nivellierung des Vorgeländes dem Gebäude eine horizon- 
tale Basis und eine sichere Beziehung zu den sehr verschieden ge- 
neigten Strassen gegeben. Die Zugänge zum Gebäude sind an richtiger 
Stelle und gut disponiert. Die längliche Rechteckform des Grund- 
risses ermöglicht eine einfache, übersichtliche und die völlige Durch- 
lichtung des Innern gewährende Anlage, ohne Zuhilfenahme eines 
innern Lichthofes. Die einfache und praktische Konstruktion des 
Gebäudeauibaues gibt die Sicherheit heute und künftig, allen Be- 
dürfnissen des Betriebes sich leicht anpassen zu können. 

Die Grundrisse sind in Bezug auf Raumfolge und ihre Eignung 
für den Betrieb der Bank sehr gut disponiert. Die Raumformen und 
Abmessungen entsprechen mit kleinen Ausnahmen den Forderungen 
des Bauprogramms. Im Keller ist zu erwähnen, dass der neben 
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Grundrisse vom Keller und vom Il. Obergeschoss. — Masstab 1 : 400. 


dem Warrantraum liegende Arbeitsraum für die Wertschriften un- 
geeignet und an andere Stelle zu verlegen ist. Hierfür eignet sich 
der durch Weglassung einer Kabine zu erweiternde Kontroligang. 
Der für Heizung, Ventilation und Kohlen vorgesehene Raum ist un- 
genügend. Die Verbindungstreppe vom Veloraum zum Nebeneingang 
kann im Interesse vermehrter Betriebsicherheit event. weggelassen 
werden. Das Unterbringen des Sitzungssaales und des Revisions- 
bureau im ersten Stock ist zu begrüssen; es werden dadurch der 
Direktion weitere direkt zugängliche Räume zur Verfügung gestellt. 
Im zweiten Stock ist ein grosser zusammenhängender und mit den 
untern Stockwerken leicht in Verbindung zu bringender Reserveraum 
geschaffen, der bis auf weiteres ohne Störung des Bankbetriebes ver- 
mietet werden kann. 

Das Gebäude präsentiert sich als einfacher, gut proportionierter 
Kubus, in dem die geräumige Eingangshalle und die grossen Erd- 
geschossfenster den Hauptakzent bilden. Die in den Obergeschossen 
dicht stehenden Fenster mit kleinem Axabstand ermöglichen eine 
beliebige Einteilung der Räume und sichern deren bestmögliche Be- 
leuchtung; sie geben dem Gebäude den Charakter eines Bureauhauses. 

Nr. 9 „Sparbatze“. Die Situationslösung ist ähnlich wie beim 
Projekt Nr. 14. Die Konsequenzen der Lösung der Situation des 


SCHWEIZERISCHE BAUZEITUNG 


327 


Vorgeländes sind dagegen nicht in gleich klarer und vollendeter 


Weise gezogen. Die Form des Grundrisses wie bei Nr. 14 gibt die 
Möglichkeit einer einfachen und klaren Disposition des Gebäudes, 
dagegen sind die kleinliche Eingangshalle, der zu enge Windfang und 
das der allgemeinen Grundrissform fremde Vestibule mit der zu stark 
gewendelten Haupttreppe, auffallende Mängel in der Grundriss- 
Anlage. Durch die Annahme einer einfachen Pfeilerreihe ist die 
Raumaufteilung eine ungünstigere geworden, so dass die Schalter- 
halle verhältnismässig zu gross und die hinter den Kassen liegenden 
Arbeitsräume klein geworden sind. Der Zusammenhang der Arbeits- 
räume im Erdgeschoss und ersten Stock ist in jeder Beziehung gut 
und den Bedürfnissen der Bank entsprechend. Indem der Sitzungs- 
saal und ein Teil der Buchhaltung in den zweiten Stock verlegt 
worden sind, reduziert sich die der Vermietung zur Verfügung 
stehende Bureaufläche sehr stark und es erscheint fraglich, ob ohne 
Störung des Bankbetriebes eine solche noch möglich ist. Die all- 
gemeine Raumdisposition des Kellergeschosses ist banktechnisch 
gut. Auch hier sind Heizung, Ventilation und Kohlenraum ungenügend. 

Der einfache Aufbau sichert dem Gebäude eine gute kubische 
Wirkung, dagegen sind die dekorativen Details wenig ansprechend. 

(Schluss folgt.) 


Zur Wasserberuhigung unterhalb von 
Stauwehren. 


So wünschenswert es auch wäre, eine rechnerische Methode 
zur Bestimmung der Länge von Wehrschwellen zu besitzen, etwa in 
der Weise, wie dies von Herrn Dr. G. Lüscher unter obigem Titel in 
Nr. 19 des 88. Bandes der „$. В. 7.“ versucht wird, so sehr scheint 
es anderseits heute noch geboten, dieses Problem mit Vorsicht 
anzufassen. 

Die Bezeichnung „Wasserwalze“, die Rehbock für die Wasser- 
masse eingeführt hat, die in gewissen Fällen den Abschusstrahl 
unterhalb eines Wehres überdeckt, deutet auf eine rotierende Be- 
wegung. Aber der damit für gewöhnlich verbundene Begriff einer 
einfachen Rotation um eine einzige horizontale Axe trifft bei näherem 
Zusehen nicht zu. Es handelt sich vielmehr um einen wesentlich 
kompliziertern Vorgang, indem zahlreiche um individuelle und in 
ihrer Lage nicht einmal feste Axen sich drehende Wirbel zu be- 
obachten sind. Der im erwähnten Aufsatz Dr. Lüschers eingeführte 
Begriff „Walzenrückflutgeschwindigkeit“ hat demnach keine physi- 
kalische Bedeutung. 

Der Ansatz, laut dem der Energieentzug, den der Abschuss- 
strahl durch die Deckwalze erfährt, proportional dem Quadrate der 
Relativgeschwindigkeit zwischen Strahl und Walze gesetzt wird, ent- 
behrt mithin der Begründung. Er führt also auch nicht zu einem 
genauern Resultat, als der weitaus einfachere Ansatz, wonach der 
Energieentzug einfach proportional dem Quadrate der Strahlgeschwin- 
digkeit gesetzt würde. Der durch den Versuch schliesslich zu bestim- 
mende Erfahrungswert X, (1 + À)* hat demnach einen unnötig kom- 
plizierten Aufbau erfahren. 

Ganz abgesehen davon (und auch abgesehen von einigen 
in der Ableitung stehen gebliebenen Rechnungsfehlern) geht es nun 
aber offenbar nicht an, aus einem einzigen Versuch, wie er in meinem 
Artikel vom 11. Februar 1922 laut Mitteilungen von Prof. Rehbock 
beschrieben ist, irgend einen Schluss auf den zahlenmässigen Wert 
jenes Koeffizienten zu ziehen. Es ist zu erwarten, dass die in Aussicht 
gestellten weitern Mitteilungen Herrn Dr. Lüschers Werte enthalten, 
die einer grossen Anzahl von Versuchen entnommen sind. 

Noch skeptischer bin ich in Bezug auf die Stabilitätsbedingung 
der Deckwalze. Man kennt in der von Dr. Lüscher angegebenen 
Schlussgleichung verschiedene Werte a priori nicht, z. B. auch nicht 
den Neigungswinkel der Oberfläche der Walze, der natürlich nicht 
mit dem der Schwelle zu identifizieren ist. Ferner ist der in der 
Schlussformel enthaltene Erfahrungswert nicht gleich jenem, der aus 
Formel (1) abgeleitet werden will. 

Ich bin übrigens der Auffassung, dass es überhaupt mit der 
Angabe einer bestimmten mittlern Fliessgeschwindigkeit am untern 
Ende der Wehrschwelle nicht getan ist, um eine ungünstige Beein- 
flussung der Flussohle zu vermeiden. Vielmehr kommt es auf die 
Richtung an, in der das Wasser die Schwelle verlässt, sowie auf die 
Geschwindigkeitsverteilung in den Vertikalen, auf welchen zweiten 
Umstand schon Rehbock in seinem Aufsatz vom 16./23. Januar 1926 
in der „S. B. Z.“ hingewiesen hat. Aus meinen eigenen Versuchen, 
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für das Wehr des Limmatwerks Wettingen geht 
übrigens sehr deutlich hervor, dass mit Wehr- 
schwellen gleicher Länge aber verschiedener Form 
auch ganz verschiedene Kolkwirkungen entstehen. 
Gerade dieser Umstand ist es doch, der die 
Modellversuche überhaupt unentbehrlich macht. 


Noch eine weitere Lehre, die ich aus den 
Wettinger Versuchen gezogen habe, möchte ich 
hier erwähnen, nämlich die, dass man bei Modell- 
versuchen zum Zweck der Ableitung empirischer 
Gesetze nicht exakt genug arbeiten kann, und 
dass dementsprechend auch die verwendeten 
Einrichtungen den allerhöchsten Anforderungen 
hinsichtlich Genauigkeit genügen müssen. 

E. Meyer-Peter. 


Herr Dr. Lüscher, dem wir von vorstehenden 
Ausführungen Kenntnis gegeben, sandte uns als 
Replik eine beträchtlich längere und mathematisch 
komplizierte Abhandlung, an der Prof. Meyer-Peter 
seinerseits wieder einige Aussetzungen anbringen 
müsste. Da dadurch weder der Sache noch den Lesern der „S. B. Z.“ 
gedient wäre, haben wir Herrn Dr. Lüscher ersucht, seine zweite 
Aeusserung auf den Zeitpunkt zu verschieben, da die von ihm 
(Seite 265) in Aussicht gestellten weitern Versuchsergebnisse ge- 
eignet sein werden, die Richtigkeit seiner theoretischen Betrachtungen 
zu beweisen. Die Redaktion. 


Internationaler Kongress für die Materialprüfungen 
der Technik, Amsterdam, September 1927. 


Auf Anregung des holländischen und des schweizerischen 
Verbandes für die Materialprüfungen der Technik hat unter dem 
Vorsitz der Herren Dir. Van der Wallen (Brielle), Prof. Dr. M.Ro3 
(Zürich) und Dr. E. B. Wolff (Amsterdam) am 18. September d. J. in 
Zürich an der E.T. Н, eine Versammlung von Interessenten für die 
Wiederbelebung der internationalen Zusammenarbeit auf dem Gebiete 
der Materialprüfung stattgefunden. Die gefassten Beschlüsse lauten: 

„1. Die Versammlung, an der Vertreter von 17 Staaten zugegen 
sind, drückt einstimmig den Wunsch einer gemeinsamen und inter- 
nationalen Zusammenarbeit auf dem Gebiete der Materialprüfungen 
der Technik aus. 

2. Der erste Internationale Kongress wird in Amsterdam, in 
der ersten Hälfte des Monats September 1927, stattfinden. 

3. Ein besonderer Ausschuss des holländischen Verbandes für 
die Materialprüfungen der Technik, unterstützt vom Schweizer. Ver- 
bande, ist mit der Durchführung des Kongresses von Amsterdam 1927 
betraut worden.“ — 

Demgemäss wird dieser Internationale Kongress in der Woche 
vom 12. bis 17. September 1927 abgehalten. Er wird, wie dies auch 
früher der Fall war, in nachfolgende drei Sektionen eingeteilt werden. 
A. Metalle; B. Zement, Steine und Beton; C. Diverses. 

Am Kongress wird von sachverständigen Referenten über die 
Fortschritte in den Hauptfragen, die auf dem für 1915 in St. Peters- 
burg geplant gewesenen Kongress zur Besprechung kommen sollten, 
berichtet werden. Diese Hauptfragen sind: 

A. Metalle: a) Spezialstähle, b) Metallographie, c) Prüfung 
der Abnutzung, d) Härteprüfung, e) Schlagproben, f) Schlacken- 
einschlüsse, g) Dauerversuche, h) Gusseisenprüfung, i) Einfluss 
erhöhter Temperatur auf die Metalleigenschaften, j) Magnetische und 
elektrische Eigenschaften, k) Schweissungen und Schweissbarkeit. 

B. Zement, Steine und Beton: 1) Eisenbeton, m) Festigkeits- 
proben der Zemente, n) Raumbeständigkeitsproben, o) Prüfung der 
Abbindezeit, p) Elastizität, q) Schwinden, r) Zement im Meerwasser, 
s) Wetterbeständigkeit der Steine, t) Wetterbeständigkeit des Mauer- 
werks, u) Strassenbaumaterial. 

C. Diverses : v) Oele, w) Kautschuk, x) Holz, y) Rostschutz. 

Einige Referenten von internationalem Rufe werden zur Ab- 
haltung von Vorträgen in den Hauptversammlungen eingeladen. Des 
fernern werden Fragen der Materialprüfung von allgemeinem Interesse 
behandelt. Das holländische Organisationskomitee wird, im Ein- 
vernehmen mit dem Schweizer. Verband für die Materialprüfungen 
der Technik, das Programm feststellen und es ehestens bekanntgeben. 


Abb. 2. Neue Pfeiler fertig betoniert, Rechenrahmen montiert (15. September 1926). 


RECHEN-UMBAU AM KRAFTWERK BEZNAU. 


Abb. 1. Alter Rechen entfernt, Spitzarbeiten an den Pfeilern (30. August 1926). 


Miscellanea. 


Autogenes und elektrisches Schweissen von Gusseisen. 
Abgesehen von dem noch hie und da angewendeten Angiessen ab- 
gebrochener Gusstückteile in der Giesserei und der Benutzung der 
Thermitschweissung für einzelne, insbesondere grosse Ausbesserungs- 
arbeiten, gewinnen heute das autogene und das elektrische Schweissen 
immer mehr Bedeutung sowohl für Schweissungen in der Giesserei 
selbst als auch für die nachträgliche Wiederherstellung im Betrieb 
gebrochener Gusstücke. Ueber die Vervollkommnungen, die in neuerer 
Zeit nicht nur die Technik dieser Schweissverfahren, sondern auch 
die Schweisseinrichtungen an sich erfahren haben, berichtet Prof. 
Dr.-Ing. Р. Schimpke (Chemnitz) in „Stahl und Eisen“ vom 26. August 
1926. Nach einem Ueberblick über den heutigen Stand der Einrich- 
tungen für autogene und elektrische Schweissung und Besprechung 
der Bedingungen, unter denen Gusseisen überhaupt schweissbar ist, 
erörtert der Verfasser zunächst die autogene Schweissung von Guss- 
eisen, u. a. an Beispielen eines Auto-Blockzylinders und eines doppel- 
wandigen Zylinders, bei denen ein elektrisches Schweissen in man- 
chen Fällen, je naçh der Lage der Risse, nicht anwendbar ist. Die 
elektrische Kaltschweissung, bei der nicht das ganze Stück, sondern 
nur die Schweisstelle und ihre Umgebung angewärmt werden, eignet 
sich vorwiegend für die Ausbesserung von Gusseisenstücken, die 
weder dicht sein müssen, noch hohen Festigkeitsbeanspruchungen 
unterworfen sind. Sie hat den Vorteil, dass das Arbeitstück in jeder 
beliebigen Lage gehalten werden kann (während beim autogenen 
Verfahren die Schweisstelle dauernd wagrecht gehalten werden muss, 
damit das flüssige Eisen des Schweissrandes und des Zulegestabes 
nicht abfliessen), und dass man die Schweissarbeit so oft unterbrechen 
kann, wie es der Wärmezustand des Werkstückes erheischt, was sie 
besonders geeignet macht für Werkstücke, die nicht leicht ausgebaut 
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Abb. 3. Neuer Turbineneinlauf betoniert, Montage des neuen Rechens (28. September 1926). 


werden können. Um ausreichende Festigkeit der Schweisstelle zu 
erreichen, müssen beim Kaltschweissen allerdings meistens Be- 
festigungsstifte verwendet werden. Ausserdem hat dieses Verfahren 
den Nachteil, dass die Schweisstelle hart wird. Demgegenüber wird 
bei der elektrischen Warmschweissung von Gusseisen die Verbindung 
zwischen Stückmaterial und Füllmittel einwandfrei dicht, die Festig- 
keit der Schweisse ebenso hoch oder sogar höher als die des 
Materials, und die Schweisstelle bleibt weich und bearbeitbar. Von 
grosser Bedeutung sind dabei das zweckmässige Einformen des 
ganzen Schweisstücks oder zu mindestens der Schweissfugenränder 
(mit Kohlenplatten), damit das flüssige Gusseisen aus dem entstehen- 
den Schmelzbad nicht abfliessen kann, und sodann die gute Vor- 
wärmung des Gusstücks bis auf schwache Rotglut. An einigen neuen, 
charakteristischen Arbeiten der Eisenbahn-Reparaturwerkstätte Witten- 
berge (Ständerplatte, Lokomotivzylinder) wird die Anwendung der 
elektrischen Warmschweissung veranschaulicht. Angaben über die 
erforderliche Stromstärke und Spannung, über die Güte der Schweiss- 
naht und über die Kosten von Gusseisenschweissungen vervollstän- 
digen die interessanten Erörterungen von Prof. Schimpke. С. 2. 

Schweizer. Fachausstellung für das Gastwirtschafts- 
Gewerbe in Zürich 1927. Für diese vom Wirteverein des Bezirks 
Zürich für Juni 1927 vorgesehene Ausstellung ist aus naheliegenden 
Gründen das hierfür bewährte alte Tonhalleareal (zwischen Bellevue 
und Theater) gewählt worden’). Einer bezügl. Mitteilung der „N. 2.2.“ 
entnehmen wir vorläufig folgende nähern Angaben: 

„An dieser Ausstellung beteiligt sich vorerst das ganze schweizer. 
Gastwirtschafts-Gewerbe ; dann aber kommen auch alle jene Industrien 
und Gewerbe zum Wort, die das Gastwirtschafts-Gewerbe zu beliefern 
pflegen. Man wird auf dem alten Tonhalleareal somit auch den 
Gartenbau, die Fischerei, den Sport, den Verkehr usw. berücksichtigt 
finden, alles Gebiete, ohne die heute das Gastwirt- Gewerbe nicht 
auskommen könnte, ja denen es zum Teil seine grosse Entwicklung 
mitzuverdanken hat. Da ist die grosse Gruppe der Küchenausstat- 
tungen, sind die Maschinen und Geräte für den Wirtschafts- und 
Hotelbetrieb; das moderne Verkehrsmittel, der Lastwagen, die Om- 
nibusse, Automobile und Droschken dürfen nicht fehlen; Porzellan- 
und Glasindustrie werden ihre besten Produkte schicken; die 
Nahrungsmittel- und Genussmittelbranche werden einen breiten 
Raum einnehmen und auch die Hygiene wird eindrücklich zum 
Worte kommen. 

Man wird mit dieser Ausstellung in Zürich auch einen archi- 
tektonisch originellen Ausste/llungsbau zu sehen bekommen. Die 
Entwürfe stammen von den beiden Architekten Steger & Egender, 
die erfreulicherweise für eine nichtkonventionelle Lösung bemüht 
waren. Der ganze Bau, der sich über eine Fläche von 10000 m? 
erstreckt, ist in fünf Hallenabteilungen gegliedert, deren Giebeldächer 
mit imprägniertem Zelttuch bedeckt, sich von der See- nach der 
Corsoseite über den Platz ziehen, wobei sie, vom Bellevueplatz aus 
gesehen, nach dem Stadttheater hin ansteigen, womit sicher ein guter 
Gesamteindruck erzielt wird. Die Namen der beiden Architekten 
werden auch dafür bürgen, dass dem ganzen Ausstellungskomplex 
eine wirkungsvolle farbige Behandlung zuteil wird“. 

1) Ueber das städt. Ausstellungsareal vgl. Seite 237 (23. Oktober а. J.). 


Vorstehendes war bereits gesetzt, als wir, 
gerade noch rechtzeitig, Einsicht in die Pläne 
der Architekten erhielten; das Fliegerbild auf 
Seite 321 möge für einstweilen einen Begriff der 
architektonischen Idee vermitteln. Die Unregel- 
mässigkeit des Platzes ist durch Abstaffelung 
im Grundriss wie nach der Höhe geschickt aus- 
genützt worden, woraus sich auch für jede der 
Zeithallen an der nördlichen Seite noch wert- 
volles hohes Seitenlicht ergibt. 

Umbau des Kraftwerks Beznau. Vor un- 
gefähr Jahresfrist haben die Arbeiten für einen 
gründlichen Umbau des Kraftwerks Beznau') be- 
gonnen, durch den die Leistungsfähigkeit des 
Werkes um rund 75 Mill. kWh, bezw. rund 40°/, 
erhöht werden wird. Hierzu wird die Staukote um 
75cm erhöht und werden die alten dreikränzigen 
Francis-Turbinen von n =65°/, durch elf einfache 
Propeller- Turbinen mit 7 =88°/, von Th. Bell & 
Cie. in Krienz ersetzt, unter Beibehaltung der 
nur mit besserem Leistungsfaktor arbeitenden 
Generatoren. Wir kommen auf diesen interessanten und schwierigen 
Umbau nach Vollendung zurück, und zeigen heute nur drei Bilder von 
der Umgestaltung des Rechenvorbaues zum Maschinenhaus, als Bei- 
spiel dafür, wie energisch hierbei vorgegangen wurde. Für diese 
Arbeit musste die Zentrale trockengelegt werden, wofür nach einem 
von der Bauabteilung der ЇЧ. О.К. sorgfältig ausgearbeiteten und von 
allen beteiligten Firmen auf den Tag eingehaltenen Bauprogramm 
die kurze Frist vom 21. August bis 1. Oktober d. ]. eingeräumt war. 
Die Bilder zeigen den von der A.-G. Conrad Zschokke, Genf, durch- 
geführten Rechenumbau, und zwar in je zwei Wochen Zeitabstand. 

Einzelachsantrieb mit Doppelvorgelege für elektrische 
Lokomotiven. Ein freundlicher Leser macht darauf aufmerksam, 
dass in der auf Seite 304 vorletzter Nummer (27. November) unter 
obigem Titel erschienenen Notiz der Ausdruck „Doppelvorgelege“ 
richtiger durch „Vorgelege mit Zwischenzahnrad“ ersetzt würde. In 
der Tat entspricht der zweite Ausdruck besser dem, was man unter 
der dargestellten Kombination von drei Zahnrädern versteht, indem 
das mittlere Zahnrad nur übertragend und nicht übersetzend wirkt. 
Zu einem „Doppelvorgelege“ gehören strenggenommen natürlich vier 
Zahnräder, von denen zwei auf gemeinsamer Welle sitzen. 

Um einem Missverständnis, das durch den Ausdruck „Doppel- 
vorgelege“ etwa noch entstehen könnte, aus dem Wege zu gehen, soll 
die Bemerkung über den Uebersetzungsspielraum der besprochenen 
Anordnung mit drei Zahnrädern noch etwas näher ausgelegt werden. 
Die neuartige Uebertragung mit drei Zahnrädern gestattet nämlich 
ohne weiteres, das Ritzel beliebig klein und damit die Uebersetzung 
so gross zu wählen, als es das grosse Zahnrad, bezw. der Triebrad- 
durchmesser zulässt. Dies trifft nun bei nur zwei Zahnrädern, wie sie 
beispielsweise beim normalen BBC- Antrieb üblich sind, nicht zu, 
da der Ritzeldurchmesser so gross gemacht werden muss, dass die 
untere Motorhälfte noch über der Triebachse Platz findet. Beim 
Zweizahnradvorgelege ist also die Zentrale relativ grösser, weshalb 
es sich eher für grosse Fahrgeschwindigkeiten eignet. Das Zwischen- 
zahnrad dagegen ermöglicht eine beliebig hohe Lagerung der 
Motorwelle und eine kleinste Zentrale der übersetzenden, äussern 
Zahnräder, wenn darunter die Summe der Radien dieser Räder ver- 
standen wird. Lnn. 

Mechano-statische Untersuchungen hochgradig statisch 
unbestimmter Tragsysteme. Dem Wunsche des Herrn Gottschalk 
Folge leistend, möchte ich nicht umhin, einen Irrtum, der mir bei 
der Abfassung der unter obigem Titel im letzten Band erschienenen 
Artikelserie betreffend zeitlicher Folge der einzelnen Methoden unter- 
laufen ist, richtig zu stellen. Die mir damals zur Verfügung stehende 
Zeitschrift des У. D.1., die den Artikel von Ing. Gottschalk enthielt, 
war mit Datum vom 20. Februar 1926 die neueste Notiz über Modell- 
Versuche. Beim Studium des Aufsatzes übersah ich in einer Fuss- 
notiz, die verschiedene Quellenangaben und Veröffentlichungen des 
Verfassers in südamerikanischen Zeitschriften angibt, den Hinweis 
auf eine Veröffentlichung im „Bauingenieur 1924" Seite 263, die die 
Methode Gottschalk eingehend darlegt. Auf Grund dieser Tatsache 
möchte ich berichtigend nachholen, dass die Methode Gottschalk 
älter als die Methode Rieckhof ist. Hofacker. 

1) Eingehende Beschreibung Band 49, Seite 67 ff. (Februar 1907). 
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Konkurrenzen. 


Schulhaus und Turnhalle für ein Bezirkschulhaus in Baden. 
Der Gemeinderat Baden eröffnet unter den im Kanton Aargau seit 
mindestens 1. Jan. 1926 niedergelassenen und den auswärts wohnen- 
den, im Kanton heimatberechtigten Architekten einen Wettbewerb zur 
Erlangung von Entwürfen für ein Schulhaus mit Turnhalle für die 
Bezirkschule an der Burghalde Als Einlieferungstermin für die 
Entwürfe ist der 31. März 1927 festgesetzt. Das Preisgericht besteht aus 
den Architekten Hans Hächler, Präsident der Schulhausbaukommis- 
sion, Karl Kündig (Zürich), Prof. Dr. Karl Moser (Zürich) und Martin 
Risch (Zürich), sowie Prof. Dr. August Tuchschmid (Aarau); Ersatz- 
männer sind die Architekten Otto Rudolf Salvisberg (Bern) und L Wipf, 
Sohn (Thun), sowie Prof. Dr. Rudolf Hartmann (Aarau). Als Aktuar 
mit beratender Stimme amtet Architekt Heinrich Störi von der Städt. 
Bauverwaltung Baden. Zur Prämiierung von vier oder fünf Entwürfen 
steht dem Preisgericht die Summe von 10000 Fr. zur Verfügung. Die 
Erstellung der Ausführungspläne wird im Sinne des $ 14 der „Grund- 
sätze für das Verfahren bei architektonischen Wettbewerben“ dem 
Verfasser des mit dem ersten Preise ausgezeichneten Entwurfs über- 
tragen, sofern nicht zwingende Gründe dagegen sprechen. Als zwin- 
gender Grund hat auch ein allfällig anders lautender Beschluss der 
Einwohnergemeinde Baden als Bauherrin zu gelten. Sollte infolge- 
dessen dem Verfasser des erstprämilerten Entwurfes die Ausführung 
nicht übertragen werden, so würde ihm ausser der Preissumme noch 
eine Entschädigung von 2000 Fr. zugesprochen werden. Verlangt 
werden: Lageplan 1:200, sämtliche Grundrisse und Ansichten, sowie 
die zur Klarstellung des Entwurfs nötigen Schnitte 1 : 200, Perspektive, 
kubische Berechnung und Erläuterungsbericht. Die Wettbewerbs- 
unterlagen können gegen Hinterlage von 20 Fr. bei der Städtischen 
Bauverwaltung in Baden bezogen werden. 

Kantonale Landwirtschaftliche Schule Chariottenfels bei 
Schaffhausen. Das Preisgericht hat am 3. Dezember unter den 14 
eingereichten Entwürfen die folgenden prämiiert: 

L Preis (3000 Fr.) Motto „Zweckbau“, Architekten Schärer & Meyer, 
Schaffhausen; 

Il. Preis (2000 Fr.) Motto „Bauer“ (Il), Arch. Gott, Haug, Schaffhausen ; 

Ill. Preis (1200 Fr.) Motto „Im Fluss der Linien“, Arch. R. Heinrichs, 

Neuhausen; l 

IV. Preis (800Fr.) Motto „Alt und Neu“, Arch Ed. Lenhard, Schaffhausen. 

Die Ausstellung der Entwürfe erfolgt in der Ratslaube in Schaff- 
hausen vom 6. bis Sonntag den 19. Dezember, und zwar jeweils von 
10 bis 12 und 14 bis 16 Uhr. 

Völkerbundsgebäude in Genf (Band 87, Seite 319; Band 88, 
Seiten 91, 239 und 317). Wie die „Depeschenagentur“ am 4. Dez. 
berichtet, sei das Preisgericht „mit einer Verlängerung des Wettbe- 
werbes (gemeint ist wohl die Eingabefrist) nicht einverstanden“. Die 
Frage werde auch noch den Völkerbundsrat beschäftigen. 


Literatur. 


Der Bau langer tiefliegender Gebirgstunnel. Von C. Andreae, 
Professor an der Eidgen. Techn. Hochschule Zürich. Berlin 1926. 
Verlag von Julius Springer. Preis geb. M. 13,20. 

Der Verfasser hat in dem vorliegenden Buche sämtliche Fragen 
behandelt, die beim Bau grosser tiefliegender Tunnel an den projek- 
tierenden und bauausführenden Ingenieur herantreten. Das für jeden 
Tunnel Gültige wird dabei als bekannt vorausgesetzt und damit Neben- 
sächliches vermieden. Wohl bestehen eine ganze Anzahl guter 
Abhandlungen, u. a. auch vom Autor selbst, über besondere Ab- 
schnitte aus dem Bau verschiedener grosser Tunnel. Sie geraten 
aber infolge ihrer zeitlich weit auseinander liegenden Veröffentlichung 
gerne in Vergessenheit. Es darf deshalb dem Verfasser als aner- 
kennenswertes Verdienst angerechnet werden, dass er nach Abschluss 
einer Periode grosser Tunnelbauten die dabei gewonnenen Erkennt- 
nisse auf naturwissenschaftlichem und technischem Gebiete sowohl 
als auch die in praktischer Hinsicht gemachten Erfahrungen gesammelt, 
ergänzt und veröffentlicht hat. In textlich und bildlich gedrängter, 
aber klarer und scharf gezeichneter Form werden unter Hinweis auf 
die einschlägige Literatur die folgenden Abschnitte behandelt. 

Die mechanische Bohrung. Sämtliche Einrichtungen, die für 
die Bohrung notwendig sind, werden erläutert und die notwendigen 
Berechnungen für den Luftbedarf und die Abmessungen der Kom- 
pressoren und Druckleitungen abgeleitet. 


Die Förderung. In diesem Abschnitt werden die massgebenden 
Gesichtspunkte für die Wahl der Spurweite, Stärke, Anlage und 
Neigung des Geleises, Art und Grösse der Wagen und Lokomotiven 
erörtert und die einzelnen Anlagen beschrieben, desgleichen die Fahr- 
ordnung der Züge innerhalb und ausserhalb des Tunnel. Besonders 
eingehend wird der im Simplontunnel 1 eingeführte Förderbetrieb 
mit kombinierter Schmal- und Normalspur behandelt. 

Die geologischen Verhältnisse. Was der Verfasser über die 
geologische Voraussage, über das Zusammenarbeiten von Geologe 
und Ingenieur und über die Auswertung der geologischen Voraussage 
durch den Ingenieur schreibt, ist allseitiger Beachtung wert. In den 
Unterabschnitten: Gebirgsdruck, Gebirgswärme und Gebirgswässer 
werden die letzten Erfahrungen und Ueberlegungen auf diesem 
wichtigen Gebiete gewürdigt; diese Ausführungen gehören zu den 
interessantesten des Buches. 

Lüftung und Kühlung. Im ersten Teil dieses Abschnittes wird 
sowohl die Lüftung der Tunnel während des Baues, als auch die- 
jenige der fertig erstellten, im Betriebe befindlichen Tunnel behandelt. 
Der zweite Unterabschnitt ist der Kühlung der Arbeitstrecken in 
Tunneln mit hoher Gebirgstemperatur gewidmet. Die von Dr. F. Heer- 
wagen auf Grund seiner Untersuchungen aufgestellten Berechnungen 
für die Vorausbestimmung der vom Gebirge abgegebenen Wärme- 
menge werden an einem Beispiel erklärt und die Massnahmen für 
die Abkühlung beschrieben. — Die Anordnung des primären Luft- 
kreislaufes ist bei langen und tiefliegenden Tunneln mit voraussicht- 
lich hohen Gesteinstemperaturen für die Wahl des Tunnelsystems 
bestimmend. Nur mittels Luftzufuhr durch einen getrennten Stollen 
kann den weitentfernten Arbeitstellen eine genügend grosse Menge 
Frischluft zugeführt werden. Diese Anordnung führt dann fast zwangs- 
läufig zum Zweitunnelsystem. | 

Die Bau- und Betriebsweise, die bei den grossen Tunneln 
infolge der notwendig werdenden grossen Leistungen erheblich von 
den üblichen Bauvorgängen bei kleinern Tunneln abweicht, ist so 
zu wählen, dass Bewegungen im Gebirge vermieden werden. — 
Unter Tunnelmauerung wird als wichtigster Grundsatz die Forderung 
aufgestellt, dass die Mauerung im ganzen Umfang satt an das Ge- 
birge anzuschliessen ist. 

Sanitäre Massnahmen. Die für einen grossen Tunnelbau un- 
umgänglich notwendigen sanitären Einrichtungen werden kurz be- 
schrieben. Bei den hohen Anforderungen, die heute an die sozialen 
Einrichtungen gestellt werden, wäre eine etwas ausführlichere Be- 
schreibung der Einrichtungen für die Kleidertrocknung und Aufbe- 
wahrung und der Bade- und Wascheinrichtungen und deren Bemessung 
in Bezug auf die Grösse der Belegschaft wünschenswert gewesen. — 
Im Abschnitt Organisation sind alle wichtigen Grundzüge für eine ein- 
wandfreie und Erfolg versprechende Betriebsorganisation beschrieben. 

Im Schlussabschnitt Kosten sind Angaben über Gesamtkosten 
pro m fertiger Tunnelröhre, über Verbrauch von Sprengstoffen und 
Stahl, über aufgewendete Arbeitschichten pro m? Ausbruch und 
Mauerung enthalten. 

Das vorzügliche Werk ist nicht nur für den Tunnelbauer, 
sondern für jeden Bauingenieur und Techniker von grossem Wert 
und Interesse und kann aufs beste empfohlen werden. W. Morf. 
Oel- und Gasmaschinen. Von Prof. Heinrich Dubbel. Ein Handbuch 

für Konstrukteure, ein Lehrbuch für Studierende. Berlin 1926. 
Verlag Julius Springer. Preis geb. M. 37,50. 

Der durch die Herausgabe verschiedener technischer Werke 
sehr bekannte Verfasser hat es unternommen, ein das ganze Gebiet 
der Gas- und Oelmaschinen umfassendes Buch zu schreiben. Es ist 
selbstverständlich, dass bei einer solchen Zusammenfassung nur die 
wichtigsten Grundlagen, der allgemeine Aufbau der verschiedenen 
Maschinen und interessante Bauteile an Hand ausgewählter Beispiele 
beschrieben werden können. Der Verfasser hat es aber trotzdem 
verstanden, unter Verwendung der vorliegenden reichhaltigen Literatur 
und Angaben der verschiedenen führenden Firmen, das Wissenswerteste 
in leicht fasslicher Form in seinem Werk zusammenzustellen. 

Nach einigen Angaben über die chemischen und physikalischen 
Vorgänge in den Verbrennungs-Kraftmaschinen werden die Gas- 
maschinen bezüglich ihrer Regulierung und konstruktiven Teile, haupt- 
sächlich an Hand von Maschinen deutschen Ursprungs beschrieben. 
Die Vergaser- und Glühkopfmaschinen sind nur kurz erwähnt. Nach- 
her wird zur Beschreibung der Dieselmaschinen übergegangen. Die 

Brennstoffeinspritzung von Einblasemaschinen mit verschiedenen 
Regulierungen ist erwähnt und Näheres über die Auspuff- und Spül- 


—— e m 0m mm  ———— E  — — 


11. Dezember 1926.) 


SCHWEIZERISCHE FACHAUSSTELLUNG FÜR DAS GASTWIRTSCHAFTSGEWERBE, ZÜRICH 1927. 


Fliegerbild aus Nordwest des Entwurfs Steger & Egender, Arch. (Zürich). 


Vorgänge bei Zweitaktmaschinen angegeben. Die Besprechung der 
kompressorlosen Maschinen wird durch eine eingehende Darstellung 
der Brennstoffeinspritzvorgänge eingeleitet und ihre Sondereinrich- 
tungen, namentlich die Einspritzventile und Pumpen, die Steuerung 
und der allgemeine Aufbau beschrieben. Neben deutschen sind bei 
den Dieselmaschinen auch die hauptsächlichsten ausländischen 
Konstruktionen besprochen. In einem besondern Kapitel ist von der 
immer mehr zur Anwendung kommenden Leistungsteigerung, auch 
bei von Abgasturbinen angetriebenen Gebläsen, und von der Abwärme- 
verwertung im allgemeinen die Rede. Die Beschreibung von Einzel- 
teilen bildet den Schluss des Buches; es ist dabei, soweit es der 
Raum für die verwickelte Materie zulässt, viel Wichtiges darüber 
gesagt. In recht übersichtlicher Weise sind Angaben über die 
Berechnung der so wichtigen Wärmespannungen, der Schwungräder, 
der gekröpften Wellen, der bei mehrzylindrigen Maschinen auftreten- 
den Drehschwingungen der Kurbelwellen usw. aufgenommen. 

Im ganzen genommen muss anerkannt werden, dass in dem 
rund 450 Seiten fassenden Buch die wichtigsten Vorgänge, Eigen- 
schaften und Bauarten der Verbrennungsmotoren in äusserst ge- 
schickter Weise beschrieben sind. In den Text sind einfache, das 
Verständnis der Vorgänge aufklärende Berechnungen eingeflochten. 
Literaturnachweise ermöglichen ein schnelles Auffinden von Ab- 
handlungen, namentlich deutscher Autoren, die für das vertiefte 
Studium von Einzelvorgängen wichtig sind. Alfred Büchi. 
Der Brückenbau. Il. Teil des Handbuches der Ingenieurwissen- 

schaften. Sechster Band, I. und Il. Kapitel: Theorie der eisernen 
Bogenbrücken und der Hängebrücken. Konstruktion der 
Hängebrücken. Bearbeitet von Dr. Ing. e.h. J. Melan, Professor 
an der Deutschen Technischen Hochschule in Prag. Vierte Auf- 
lage. Mit 276 Abb. Leipzig 1925. Verlag von Wilhelm Engelmann. 
Preis geh. 19 M., geb. 22 M. 

Der vorliegende sechste Band (frühere fünfte Abteilung) des 
Brückenbaues umfasst, von Melan bearbeitet, in zwei Kapiteln die 
„Theorie der eisernen Bogenbrücken und der Hängebrücken“ und die 
„Konstruktion der Hängebrücken“, während das dritte Kapitel, davon 
getrennt, von Hawranek herausgegeben werden soll. Eine von frühern 
Auflagen unabhängige und freiere Bearbeitung, besonders des theo- 
retischen Teils, hätte wohl zu einer knappern und anschaulichern 
Darstellung der Berechnungsmethoden geführt. Die Aufstellung von 
allzu speziell entwickelten Formeln zur Bestimmung von statischen 
Grössen bedingt einfache Annahmen über Trägerform und Querschnitt- 
verhältnisse, die wohl interessante Näherungsrechnungen zulassen, 
wie beispielsweise die Grösse des Einflusses der Normalkräfte auf 
die Ueberzähligen, die theoretisch grösstmögliche Spannweite von 
Hängebrücken, wirtschaftlichste Pfeilverhältnisse usw., aber nie genau 
den tatsächlichen Verhältnissen entsprechen können. Die Aufnahme 
lotrechter Kräfte durch Bogen- und Hängeträger ist ausserordentlich 
eingehend dargestellt, auf die Belastung durch wagrechte Kräfte in 
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Richtung der Brücken- 
axe (Bremskräfte) ist 
ebenfalls hingewiesen, 
während die Berück- 
sichtigung wagrechter 
Kräfte senkrecht zur 
Brückenaxe (Wind- 
druck, Fliehkräfte), die 
bei den Bogenhauptträ- 
gern eine bedeutende 
Rolle spielen können, 
gänzlich fehlt. — Das 
zweite Kapitel behan- 
delt die Entwicklung der 
verschiedenen Hänge- 
brückensysteme und 
ihrer Konstruktionsele- 
mente. Diese Darstel- 
lung ist durchsetzt mit 
hübschen Näherungs- 
untersuchungen, die 
Schwingungs - Erschei- 
nungen, dienotwendige 
Höhe der Versteifungs- 
träger usw. betreffend, 
die dem Konstrukteur 
willkommene Anregungen für die Ausbildung der Hängebrücken 
geben. Die gegenüber der Drucklegung um drei Jahre verspätete 
Herausgabe (1925) hatte das Kuriosum zur Folge, dass von der Frei- 
burger Hängebrücke (S. 208) als von einer noch bestehenden Brücke 
gesprochen wird, der allerdings „keine lange Lebensdauer mehr be. 
schieden sein dürfte“. Reichhaltige Literaturangaben zu jedem Kapitel 
bilden eine wertvolle Ergänzung des Bandes für den, der sich in Spezial- 
darstellungen des behandelten Gebietes einarbeiten will. Г. St 


Der Brückenbau. Il. Teil des Handbuches der Ingenieurwissen- 
schaften. Siebenter Band, I. Kapitel: Die eisernen Brücken- 
pfeiler. Bearbeitet und herausgegeben von H. Kayser, ord. Prof. 
der Ingenieurwissenschaften an der Technischen Hochschule in 
Darmstadt. Vierte Auflage. Mit 319 Abb. Leipzig 1925. Verlag 
von Wilhelm Engelmann. Preis geh. 12 M., geb. 15 M. 

Die dritte Auflage der „Eisernen Brückenpfeiler“ war im Jahr 1903 
durch Kontrollingenieur Mantel (Zürich) herausgegbeen worden. Die 
Neuausgabe verlangte deshalb eine vollständige Umarbeitung, vor 
allem des theoretischen Teils. 

Die Ausgabe Kayser’s, der sich durch seine Beiträge zur 
praktischen Berechnung von mehrteiligen gedrückten Stäben als 
Bearbeiter einer Monographie über eiserne Pfeiler qualifiziert hat, 
zerfällt nach einer Einleitung (Entwicklung und allgemeine Anordnung 
der eisernen Brückenpfeiler, Hilfswerte zur statischen Berechnung 
der eisernen Brückenpfeiler) in zwei Hauptteile, von denen der erste 
der statischen Berechnung, der zweite der konstruktiven Anordnung 
gewidmet ist. Die sachliche Wiedergabe der neuern, in der Praxis 
gebräuchlichen Berechnungsmethoden ist durch instruktive Abbil- 
dungen belebt. Von besonderem Interesse sind in diesem Zusammen- 
hang die Abschnitte über räumliche Pfeilerfachwerke und anschau- 
liche Näherungsmethoden. Auf eine Unstimmigkeit möchte ich 
allerdings hinweisen: Bei der Berechnung der Verteilung eines 
Torsionsmomentes auf die einzelnen Wände eines Turmpfeilers 
schreibt Kayser zwei Elastizitätsbedingungen an, trotzdem das Problem 
unter der gemachten Voraussetzung eines undeformierbaren Quer- 
verbandes in der das Torsionsmoment in den Pfeiler einlaufenden 
Ebene nur noch einfach statisch unbestimmt ist. Werden die unter 
der gleichen Voraussetzung eines starren Querverbandes berechneten 
Verschiebungsgrössen eingeführt, so ergibt die Auflösung der 
Elastizitätsgleichungen nach den gesuchten Wandkräften die unbe- 
stimmten Werte „, während die Einführung einer einzigen Elastizitäts- 
bedingung zeigt, dass sich das Torsionsmoment je zur Hälfte auf 
die beiden Wandpaare verteilt. Der letzte Abschnitt, die konstruk- 
tive Ausbildung von Turmpfeilern betreffend, zeigt vorbildlich aus- 
gewählte Abbildungen, die auch die verschiedenen Aufstellungsarten 
ausgeführter Brückenpfeiler wiedergeben. Der erläuternde Text ent- 
hält wertvolle Angaben über Ausführung und Eisengewichte. Ein. 
umfangreiches Literaturverzeichnis beschliesst den Band. F.St. 


Text siehe Seite 329. 
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Eingegangene literarische Neuigkeiten; Besprechung vorbehalten. 


Billig Verladen und Fördern. Von Dipl.-Ing. Georg von 
Hanffstengel, a. о. Professor an der Techn. Hochschule Berlin. Die 
massgebenden Gesichtspunkte für die Schaffung von Neuanlagen 
nebst Beschreibung und Beurteilung der bestehenden Verlade- und 
Fördermittel unter besonderer Berücksichtigung ihrer Wirtschaftlich- 
keit. Dritte, neubearbeitete Auflage. Mit 190 Abb. Berlin 1926. Verlag 
von Julius Springer. Preis geh. 6 M. 

Die Förderung von Massengütern. Von Dipl.Ing. Georg von 
Hanffstengel, а. o. Professor an der Technischen Hochschule Berlin. 
Zweiter Band, 1.Teil: Bahnen (Wagen für Massengüter, Wagenkipper, 
zweischienige Bahnen, Hängebahnen). Dritte, vollständigumgearbeitete 
Auflage. Mit 555 Abb. Berlin 1926. Verlag von Julius Springer. 
Preis geb. 24 M. 

Eindrücke aus der Eisenindustrie der Vereinigten Staaten 
von Nordamerika. Von Heinrich Koppenberg, Hüttendirektor, Riesa. 
Mit 100 Abb. Berlin 1926. Verlag Julius Springer. Preis geb. 6 M. 

Die Graphische Integration. Von Ing. Dr. Techn. Josef 
Gerstenbrandt. Mit 73 Abb. Wittenberg 1926. Verlag von A. Ziemsen. 
Preis geb. 6 M. 


Redaktion: CARL JEGHER, GEORGES ZINDEL. 


Dianastrasse 5, Zürich 2. 


Eidgen. Materialprüfungsanstalt an der E.T.H. 
Schweizer. Verband für die Materialprüfungen der Technik. 


9. Diskussionstag 
gemeinsam mit dem Verband schweizer. Eisengiessereien. 
a- Dienstag, den 14. Dezember 1926 in Zürich. 
Beginn 10 : Uhr, im Hörsaal 3d der E.T. H., Schluss 17 '° Uhr. 


TRAKTANDEN: 


Vormittag (10'° Uhr): „Sur les essais mécaniques des fontes“, 
Rapport présenté par M. A. Portevin, de l'Ecole Centrale des Arts 
et Manufactures à Paris. 

Nachmittag (14'° Uhr): Diskussion. 


10. Diskussionstag. 
Samstag, den 18. Dezember 1926 in Zürich. 
Beginn 10 '° Uhr, im Hörsaal 1 der E.T. H., Schluss 17'° Uhr. 


TRAKTANDEN: 


Vormittag (10'° Uhr): „L’essai des liants hydrauliques en 
prismes de mortier plastique“. Rapport présenté par M. R. Feret, ing., 
Chef du Laboratoire des Ponts et Chaussées à Boulogne-sur-Mer. 

Nachmittag (14% Uhr): „Recherches sur les propriétés ther- 
miques des ciments“. Rapport présenté par M. le Prof. Р. Joye de 
l'Université de Fribourg. 

Jedermann, der sich für die Fragen des Materialprüfungswesens 
interessiert, wird zur Teilnahme eingeladen. 

Der Präsident des S.V. М.Т. 


Vereinsnachrichten. 


Sektion Bern des S. 1. А. 


il. Mitglieder-Versammlung im Vereinsjahr 1926/27 
Freitag, den 8. November 1926, 20'° Uhr, im „Bürgerhaus“ Bern. 


Vorsitz: Präsident W. Hünerwadel. Anwesend etwa 50 Mitglieder 
und Gäste. 

Einleitend macht der Präsident der Versammlung Mitteilung 
vom Gutachten Prof. Dr. Lehmann über den „Antrag Hertling“ betr. 
Bauhandwerker-Pfandrecht (vergl. Protokoll der D-V vom 28. August 
1926, „S. В. Z.“ Band 88, Nr. 15). 

Hierauf erteilt er das Wort dem Referenten Ing. M. Hottinger 
(Zürich) zu seinem Vortrag: 

Ferientage auf der Nordseeinsel Sylt. 

Der Vortragende schildert in zwangloser Weise unter Vorweisung 
einer grossen Zahl von Lichtbildern seine von einer Ferienreise nach 
Sylt mitgebrachten Eindrücke und Erlebnisse. Der Vortrag hatte 
unterhaltenden Charakter, bot aber auch manch Interessantes in 
technischer Hinsicht. Vom schönen, geschäftigen Hamburg ging die 
Reise die Elbe hinunter über Cuxhafen und Helgoland, wo sich ein 
kurzer Aufenthalt zur Besichtigung des kleinen Eilandes und seiner 
freundlichen Bewohner wohl lohnt, Leider kann der stetig abbrôckelnde 
Felsblock vor seinem endgültigen Schicksal nicht bewahit werden, 
eines Tages ganz in den Fluten des Meeres zu verschwinden. Sy/t 
ist die nördlichste deutsche Ostseeinsel, die ursprünglich wie der 
ganze dortige Archipel mit Schleswig-Holstein zusammengehangen 
haben mag. Die Sturmfluten des Meeres nagen ständig am roten Riff 
der Insel, wie bei Helgoland, und fortwährender Landverlust trotz 
aller menschlichen Verbauungen beweist auch hier die Uebermacht 


der Natur. Der für die bessere Verbindung mit dem Festland in den 
letzten Jahren durch das Wattenmeer erstellte 11 km lange Eisenbahn- 
damm soll als weitere Aufgabe den Zweck erfüllen, dass durch Ebbe 
und Flut Land angeschlickt wird, um das an der Westküste verloren- 
gehende an der Ostküste zu ersetzen. Das Leben der Einwohner ist 
auch hier ein ständiger Kampf gegen die Naturgewalten. Der immer 
wehende Westwind lässt neben der spärlichen Vegetation nur wenige 
kümmerliche Bäume wachsen. Die Wanderdünen — ein weiterer 
Feind der Vegetation — sucht man durch Bepflanzung mit Sand- 
roggen zu befestigen. Erwähnenswert ist noch die grosse Anzahl 
Vögel aller Gattungen, speziell Enten und Strandläufer. Während 
sich der grösste Teil der Besucher Sylts fast ausschliesslich dem 
Badeleben in Westerland mit seinen Vergnügungen hingibt, kann ein 
auch für andere Eindrücke empfänglicher Reisender in der ausge- 
dehnten Heide- und Dünenlandschaft mit den vielen Hünengräbern, 
die nur hie und da durch strohgedeckte Friesenhäuser und weidende 
Heidschnucken belebt wird, Ruhe und Erholung geniessen. — Die 
sehr interessante und unterhaltende Schilderung wurde mit grossem 
Beifall aufgenommen. 

Da die Diskussion nicht benutzt wird, schliesst der Vorsitzende 
die Versammlung ит 22% Uhr, indem er die Anwesenden noch zu 
einer Stunde gemütlichen Beisammenseins auffordert. 

Der Protokollführer: Ri. 
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Es sind noch offen die Stellen: 1217, 1247, 1251, 1255, 1265, 
1267, 1268, 1269, 1271, 1273, 1275, 1277, 1279, 1281, 1283, 1285, 1287, 
1291, 1293, 1295, 1304, 1310, 1312. 


Tüchtiger, seriöser Bauführer, kathol. Konfession, zur Leitung 
umfangreicher Asylbauten. 1. Jan. 1927. Deutsche Schweiz. (1294) 
Junger Techniker, der mit den bezügl. Bundes-Vorschriften ge- 
nau vertraut ist, zur Kontrolle von elektrischen Hausinstallationen. 
Aushilfsweise. Eintritt sofort. Kanton St. Gallen. (1297) 
Elektro-Techniker mit Praxis im Leitungsbau, spez. von Gitter- 
masten-Leitungen, als Bauleiter für zwei Fernleitungen, für vorüber- 
gehend. Graubünden. (1299) 
Tüchtiger Elektro - Ingenieur oder -Techniker, der sich über 
eine genügende praktische Tätigkeit und schöpferische Erfolge auf 
dem Gebiete des elektr. Apparatebaus oder der Kleinmechanik aus- 
weisen kann, für Fabrik elektrischer Apparate. Zürich. (1201) 
Tüchtiger, erfahrener Bauleiter, für Freileitungsbau -Firma in 
der Ostschweiz. Eintritt baldmöglichst. (1305) 
Jüngerer Maschinen Ingenieur mit Kenntnissen in der Motoren- 
branche und im allgemeinen Maschinenbau und mit Kapitalbeteiligung, 
für Bureau, Reise und Montage. Zürich. (1307) 
Technicien ou ingénieur, 30 à 35 ans, comme directeur d'une 
fabrique de filature et moulinage en Espagne. On attache moins d’im- 
portance aux connaissances de filature qu’à la connaissance parfaite du 
moulinage (soie naturelle et soie artificielle, surtout crêpes). (1309) 
Maschinen-Ingenieur, 30 bis 40 ]., mit Hochschulbildung und 
Praxis in Pumpenbau, Luftkompressoren usw., nach den U.S.A., als 
Manager in Fabrik mit 600 Arbeitern. Englisch notwendig. (1311) 
Jüngerer, tüchtiger, diplomierter Hochbau - Techniker, flotter 
Zeichner (für Konkurrenzen). Event. Dauerstellung. 1. Januar 1927. 
Zentralschweiz. (1314) 
Jeune technicien, bien recommandé, aurait l'occasion de faire 
un stage de pratique de trois mois chez architecte de la Suisse 
romande. (1318) 
Tiefbaufachmann, erfahrener, absolut selbständ. Techniker oder 
Ingenieur, routinierter Organisator, zur Leitung und Erweiterung der 
Tiefbauabteilung einer Bauunternehmung. Deutsche Schweiz. (1320) 
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An unsere Abonnenten. 


Wie üblich werden wir, wo nichts anderes vereinbart ist und 
soweit es die Postverhältnisse erlauben, zu Beginn des neuen Jahres 
den Abonnementsbetrag mit Nachnahmekarte erheben, sofern die 
Herren Abonnenten nicht vorziehen, zur Ersparung der Nachnahme- 
kosten den entfallenden Betrag vor Ende Dezember durch Einzahlung 
auf unser Postcheck-Konto VIII 6110 oder mittels einer Anweisung 
auf Zürich zu begleichen. 

Ferner bitten wir, allfällige Rücktritte vom Abonnement vor 
Jahresschluss mitteilen zu wollen. 

Zürich 2, Dianastrasse 5. 

Administration der „Schweizer. Bauzeitung“. 


18. Dezember 1926.] 
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Neue Wasserturbinen-Konstruktionen. 
Von Dipl. Masch.-Iog. ROBERT DUBS, Zürich, Oberingenieur der A.-G. der Maschinenfabriken von Escher Wyss & Cie. 


Infolge der wirtschaftlichen Verhältnisse der letzten 
Jahre ist der Ausbau der Niederdruck-Wasserkräfte in Ver- 
bindung mit Hochdruck- Akkumulierwerken stark geför- 
dert worden. Damit wurden die Wasserturbinen-Konstruk- 
teure vor eine Reihe neuer Aufgaben gestellt. Durch Stei- 
gerung der Wassergeschwindigkeiten in den Zu- und Ab- 
leitungen sollten die Baukosten und durch Erhöhung der 
relativen Umfangsgeschwindigkeiten (spezifische Drehzahlen) 
die Maschinenkosten auf einen kleinstmöglichsten Wert 
unter Beibehaltung guter Wirkungsgrade gebracht werden. 
Für die Lösung solcher Aufgaben kann jede Theorie nur 
bestimmte qualitative Wegleitungen geben, während man 
den quantitativen Zusammenhang der einzelnen Grössen 
und ihre gegenseitige Beeinflussung nur auf dem Wege 
des systematischen Versuches ermitteln kann. Da eine 
solche Versuchsarbeit nur in einer mit allen technischen 
Hilfsmitteln versehenen hydraulischen Prüfanstalt durch- 
führbar ist und diese Erkenntnis bei den führenden Wasser- 
Turbinenfirmen schon seit Jahren besteht und sich auch 
andernorts immer mehr Bahn bricht, haben diese Firmen 
sich Versuchslaboratorien gebaut, in denen alle hydraulischen 
Untersuchungen systematisch nach bewährten Methoden 
vorgenommen werden können. Die hydraulischen Prüf- 
anstalten von Escher Wyss & Cie. sind in den Jahrgängen 
1915 und 1922 dieser Zeitschrift beschrieben.!) 


1) Band 66, Seite 287 (18. Desember 1915) und Band Bo, Seite 235 
(18. November 1922). Red. 
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Abb. 1. Propeller-Turbine in der Versuchsanstalt Zürich von EWC. 


Die im folgenden beschriebenen Neukonstruktionen 
sind alle vor ihrer Festlegung und Ausführung in der 
neuen Turbinen-Prüfanstalt in Zürich gründlich unter den 
verschiedensten Betriebsverhältnissen untersucht worden, 
wobei insbesondere der Wasserableitung vom Laufrad d h. 
dem Turbinensaugrohr eine, seiner heutigen Bedeutung im 
Schnelläuferbau entsprechende Aufmerksamkeit zugewendet 
wurde (vergl. a. Wasserkraft-Jahrbuch 1924 und 1925/26, 
Verlag von Richard Pflaum in München). Die Erhöhung 
der spezifischen Schnelläufigkeit », der Wasserturbinen war 
eben ausser durch Verminderung der Reibungsverluste in 
Leit- und Laufrad nur möglich durch Verkleinerung der 
Laufraddurchmesser, was aber naturgemäss eine Vergrös- 
serung der relativen Wassergeschwindigkeiten beim Saug- 
rohreintritt, und damit des Austrittsverlustes aus dem Lauf- 
rad zur Folge hatte. Um nun trotz des relativ hohen Aus- 
trittsverlustes für die Turbine doch noch einen guten Wir- 
kungsgrad zu erhalten, war es unbedingt nötig, im Saug- 
rohr den grössten Teil der Austrittsenergie zurückzuge- 
winnen, d. h. die vorhandene Geschwindigkeitsenergie in 
Druckenergie umzusetzen. Diese Umsetzung erforderte nun 
ganz besondere Saugrohrformen und hauptsächlich gegen- 
über früher bedeutend längere Saugrohre. Das Saugrohr 
ist damit gewissermassen zu einem integrierenden Bestand- 
teil der Turbine geworden und nicht mehr, wie bei den 
früheren normal laufenden Francisturbinen, eine blosse 
Ableitung des Wassers vom Laufrad zum Unterwasser. Da 
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Abb. 14. Propeller-Turbine in Verbindung mit einem Saugkrämmer mit Mittelwand. 


die heutigen rasch laufenden Propeller- und Kaplanturbinen 
mit Austrittsverlusten von 30 bis 50%, der total zur Ver- 
fügung stehenden Energie arbeiten, so dürfte es auch dem 
Nichtspezialisten klar werden, welche Bedeutung heute dem 
Saugrohr bei solchen Turbinen zukommt. Jedem Hydrau- 
liker, der sich mit dem Studium der im Saugrobr auftre- 
tenden Vorgänge befasste, war und ist bekannt, dass man 
es hier mit einer sogenannten unerzwungenen Bewegung 
des Wassers zu tun hat, bei der stets viel grössere Ver- 
luste vorhanden sind, als bei den erzwungenen Bewegungen, 
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Abb 5. Propeller-Turbine mit 4 Schaufeln. 

Charakteristische Kurven in Funktion der Drehzahl für H=' m. 
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Abb. 6. Propeller-Turbine mit 6 Schaufeln. 


Charakteristische Kurven in Funktion der Drehzahl für H 1m. 
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Abb. 7. Propeller-Turbine mit 8 Schaufein. 
Charakteristische Kurven in Funktion der Drehzahl für Н — 1 m. 
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und bei der zugleich auch leicht Labilitätserscheinungen in 
der Strömung auftreten !). Da ferner im Saugrohr für die 
zulässigen Unterdrücke die absoluten Verhältnisse (Atmo- 
sphärendruck) massgebend sind, und nicht die relativen, 
wie in Leit- und Laufrad, so erhellt auch hieraus, dass 
dem Saugrohr eine besondere Aufmerksamkeit zugewendet 
werden muss, wenn Fehlschläge vermieden werden sollen. 
Es wird hier auf diesen Punkt besonders deshalb eindring- 
lich hingewiesen, weil es oft noch sehr schwer fällt, der 
Ueberzeugung Bahn zu brechen, dass heute dem Saugrohr 
in den meisten Fällen eine ganz andere Bedeutung zu- 
kommt, als früher. 

Es sollen nun im folgenden die Durchführung der 
Versuche mit den neuen Konstruktionen und die erzielten 
Ergebnisse kurz besprochen, und daran anschliessend einige 
ausgeführte Anlagen beschrieben werden. 

In Abbildung ı ist der Einbau einer Propellerturbine 
in der Turbinenversuchsanstalt in Zürich dargestellt. Zur 


1) Siehe auch Forschungsarbeiten des V. D. I., Heft 76, Unter- 
suchungen von Andres. 
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Abb. 8. Propeller-Turbine mit 4 Schaufeln. 
Wirkungsgrad in Funktion Ne bei ns = 420. 
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Abb. 9. Propeller-Turbine mit 6 Schaufeln. 
Wirkungsgrad in Funktion Ne bei ns = 640. 
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Abb. 10. Propeller-Turbine mit 8 Schaufeln 
Wirkungsgrad in Funktion Ne bci ns = 570. 
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Abb. 2 bis 4. Propeller-Turbinenräder, 
Bauart EWC., mit 4, 6 und 8 Schaufeln. 


Prüfung der Laufräder wird stets die einfachste Aufstel- 
lungsart mit vertikaler Welle und geradem, rundem Saug- 
rohr bevorzugt. Es wurden eine Anzahl verschieden kon- 
struierter Versuchslaufräder von gleichem Durchmesser 
durchgeprüft und mit dem günstigsten Laufrad dann Ver- 
suche mit anderen Saugrohrformen (Saugkrümmer usw.) 
und andern Zuleitungsverhältnissen (Spiralen usw.) vor- 
genommen. In den Abbildungen 2, 3 und 4 sind die als 
am günstigsten befundenen Versuchslaufräder mit 4, 6 und 
8 Schaufeln dargestellt, wobei noch zu bemerken ist, dass 
diese Laufräder als sogenannte Propellerräder (die Schaufel- 
länge ist in keinem Zylinderschnitt kleiner als die Schaufel- 
teilung) gebaut waren und bei Gefällen von 2 und 4m 
untersucht wurden. Der grösste Laufraddurchmesser war 
bei allen Rädern D, = D, = 600 mm und es wurde stets 
der gleiche Leitapparat benutzt. Die Prüfung der Räder 
erfolgte im übrigen nach den in Versuchs-Laboratorien 
üblichen Methoden, nach denen bei einer Anzahl konstanter 
Leitschaufelöffnungen die Charakteristik der Turbine in 
Funktion der Drehzahl aufgenommen wird. 
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Ahb. 11. Hauptcharakteristik der Propeller-Turbine mit 4 Schaufeln. 
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Abb. 13, Hauptcharakteristik дег Propeller-Turbine mit 8 Schaufeln. 


Da das Nutzgefälle während der Versuche nie voll- 
ständig konstant gehalten werden kann, ist es üblich, alle 
Versuchswerte auf konstantes Gefälle und zwar H = 
1,000 m umzurechnen. In den Abbildungen 5, 6 und 7 
sind für die drei betreffenden Laufräder bei konstanter 
Leitschaufelöffnung die auf ı m Gefälle umgerechneten 
Werte der Wassermenge О, der Leistung N, und des Wir- 
kungsgrades n in Funktion der Drehzahl » dargestellt; man 
erkennt, dass diese Räder eine qualitativ sehr gute, d.h. 
von Unstetigkeiten freie Charakteristik besitzen. Aus den 
Abbildungen 8, 9 und 10 ist der Verlauf des Wirkungs- 
grades » dieser Räder bei konstanter Drehzahl in Funk- 
tion der Leistung N, (in Prozenten ausgedrückt) zu entneh- 
men; wie ersichtlich, ist mit solchen Rädern ein sehr 
hoher Wirkungsgrad erreichbar, der aber bei kleiner wer- 
dender Belastung stark abfällt. Diese Räder eignen sich 
deshalb nur für wenig veränderliche Wasserführung, oder 
dann, wenn es möglich ist, die total auszunützende Wasser- 
menge auf mehrere Turbinen zu verteilen. Im Gegensatz 
hierzu ist es möglich, bei gleicher spezifischer Drehzahl mit 
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Anlagen zurückkommen. 
!) Siehe Wasserkraft- Jahrbuch 1925/26, erschienen bei Richard Pflaum. 
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einer Kaplanturbine mit drehbaren Laufschaufeln auch stark 
veränderliche Wassermengen mit einer Turbine günstig 
auszunützen, wie später gezeigt werden soll. 

In den Abbildungen 11, 12 und 13 sind endlich die 
Hauptcharakteristiken der drei Versuchslaufräder dargestellt. 
Diesen Diagrammen kann alles Wissenswerte über das 
bydraulische Verhalten der drei Räder bei den verschie- 
densten Betriebsbedingungen entnommen werden. Interes- 
sant ist vor allem das Ergebnis, dass alle drei Räder einen 
maximalen Wirkungsgrad von go °/, erreichten, und zwar 
das Rad mit 4 Schaufeln bei einer spezifischen Drehzahl 
п, — 390 bis 420, das Rad mit 6 Schaufeln bei einem 
n, — 570 bis 640 und das Rad mit 8 Schaufeln bei einem 
и, = 460 bis 515. Aus den Hauptcharakteristiken erkennt 
man ferner, dass das Laufrad mit 6 Schaufeln hydraulisch 
eine grössere „Elastizität“ besitzt, als die mit 4 und mit 
8 Schaufeln. Trotzdem bieten auch diese beiden Räder bei 
ganz kleinen oder sehr grossen Durchmessern gewisse 
Vorteile gegenüber dem mit 6 Schaufeln, weshalb 
dann auch bei ausgeführten Anlagen öfters das Lauf- 
rad mit 4 Schaufeln gewählt wurde. Um Missver- 
ständnisse zu verhüten, sei hier noch besonders her- 
vorgehoben, dass die in den Abbildungen 11, 12 und 
13 angegebenen spezifischen Drehzahlen jeweilen bei 
ein und demselben Laufrad mit 4, 6 oder 8 Schaufeln 
ohne irgend welche Aenderung der Schaufeln, und 
mit dem gleichen Leitapparat erreicht wurden. Da die 
betreffenden Hauptcharakteristiken ein vollständiges 
Bild über die Betriebseigenschaften der untersuchten 
Laufräder geben, erübrigt es sich hier wohl, noch 
weiter auf diesen Punkt einzutreten. 

Um den Einfluss eines Saugkrümmers auf das 
Arbeiten der untersuchten Laufräder festzustellen, 
» wurde in der Folge das hydraulisch günstigste Laufrad 

mit 6 Schaufeln in Verbindung mit einem Saugkrümmer 
mit Mittelwand untersucht, wie Abb. 14 (S. 333) 
zeigt. Die bei einer bestimmten spezifischen 
Drehzahl erreichten Wirkungsgrade sind in 
Abbildung 9 durch die gestrichelte Linie an- 
gegeben. Sie lassen erkennen, dass der unter- 
suchte Saugkrümmer in seiner Wirkung dem 
langen, geraden Saugrohr nicht nachsteht. 
Infolge der meridionalen Mittelwand erfolgt 
die Umlenkung des Wassers im Saugkrümmer 
unter günstigern Verhältnissen und insbeson- 
dere dann, wenn, wie dies bei voller Leit- 
schaufelöffnung der Fall ist, das Wasser nur 
mit sehr kleiner Umfangskomponente das Lauf- 
rad verlässt. Da aber gerade bei Vollast das 
Wasser im Saugrohr die grösste Geschwindig- 
keit besitzt, so kommt in diesem Betriebszu- 
stand die günstige Wirkung der Mittelwand 
besonders zum Ausdruck. Etwas anders liegen 
die Verhältnisse bei Teilöffnungen, bei denen 


die Umfangskomponenten relativ umso grösser werden, je 
kleiner die Belastung ist, wobei die Meridiankomponente 
der absoluten Geschwindigkeit immer kleiner wird, sodass 
die günstige Wirkung der Mittelwand auf die Meridianströ- 
mung infolge der Vernichtung der Umfangskomponente 
durch die Mittelwand beinahe paralysiert wird und zwar 
besonders dann, wenn der Anfang der Mittelwand etwas zu 
nahe am Laufradaustritt liegt. Aus diesen Gründen ist von 
Fall zu Fall wohl zu überlegen, ob durch die Anordnung 
einer Mittelwand wirklich eine Verbesserung des Wir- 
kungsgrades erreicht werden kann, da auch leicht das 
Gegenteil eintritt). 


Aus den obigen Darlegungen geht hervor, dass eine 


Mittelwand im Saugrohr nur dann eine Verbesserung mit 
sich bringt, wenn eine scharfe Saugrohrkrümmung vor- 
liegt und die Meridiankomponente der absoluten Geschwin- 
digkeit dominiert. 


Wir werden auf die Einzelheiten einiger ausgeführter 
(Schluss folgt) 
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Basels künstlerische Kultur. 
Vortrag von Prof. Dr. PAUL GANZ, Basel, gehalten an der 
General-Versammlung des S. I. A. am 29. August 1926 in Basel. 


(Schluss von Seite 326.) 

Das grosse Erdbeben vom Jahr 1356 hat die mittel- 
alterliche Stadt zum grössten Teil vernichtet; das Münster 
und die Kirchen auf den Anhöhen stürzten ein, während 
die gotisch gebauten Klosterkirchen in der Niederung stand 
hielten. Bedeutete das schreckliche Naturereignis einen 
schweren Schlag für die Stadt, so zog sie daraus den 
Nutzen, dass die ganze Anlage einheitlicher gestaltet und 
die Strassenzüge dem zunehmenden Verkehr entsprechend 
verbreitert werden konnten. Die Mittel zum Bauen waren 
reichlich vorhanden, dafür sprechen die eifrige Bautätigkeit 
und die vielen Stifterwappen städtischer Geschlechter, wie 
sie heute noch zahlreich an den Rundpfeilern der damals 
wieder aufgerichteten Kirchen zu sehen sind. Im Mittel- 
punkte der Bautätigkeit stand das Münster; schon 1365 
war das Langhaus vollendet. Es bestand nun durch Ein- 
beziehung der an den Längsseiten gelegenen Privatkapellen 
aus fünf Schiffen. Querhaus und Lettner folgten bis 1381, 
der Chorumgang mit seinem lichten Aufbau und die West- 
fassade mit den bis zum zweiten Stockwerk geförderten 
Türmen bis 1400. 

Das Rathaus, ein stattlicher Bau mit einer offenen 
Arkadenhalle im Erdgeschoss, wurde offenbar nach dem 
Vorbilde der oberitalienischen Städte erbaut. Ein Basler 
Malerssohn, Hüglin von Schönegg, der sich als Condottiere 
in Italien herumtrieb und als Marschall von Spoleto zurück- 
kehrte, ist möglicherweise der Vermittler gewesen. Sein 
Grabmal zu St. Leonhard mit der in Lebensgrösse ausge- 
führten Stifterfigur bezeugt sein künstlerisches Verständnis. 

Das ı5. Jahrhundert sah Basels Glanz. Der Kampf 
um die Freiheit, der sich in diesen Jahren überall ab- 
spielte, ging hier gegen den Bischof und seinen Adel. Mit 
den reichen Kapitalien der Bürgerschaft wurde die hohe 
Gerichtsbarkeit erworben, sodass die Stadt ihr eigener 
Richter war, ferner Kleinbasel, das den Herzögen von 
Oesterreich gehörte, und grosse Gebiete ausserhalb der 
Mauern. Die Fürsten und der Adel verarmten und mussten 
ihre Rechte und Güter, Stück um Stück, dem stolz empor- 
steigenden Bürgertum verkaufen. Stärker denn je wirkte 
die Macht des Geldes. Der stolze Bau des Spalentors und 
die Gründung des Karthäuserklosters im kleinen Basel 
durch einen Bürger sind weithin sichtbare Zeichen der 
wachsenden Macht. Seit dem Erdbeben, besonders aber 
seit dem grossen Stadtbrande von 1417 wurden die bür- 
gerlichen Wohnhäuser aus Stein erbaut; sie blieben eng 
in dem Gewirr der Gassen, aber sie boten doch viel mehr 
Sicherheit und Behaglichkeit als die früheren Behausungen. 
Die reichen Bürger bauten ihre Häuser in der Art der 
Adelsitze an den Hängen, umfangreiche Höfe mit Wohn- 
haus, Ställen, Nebengebäuden, von Mauer und Tor um- 
schlossen, und schmückten sie innen und aussen mit allem 
Komfort der Zeit. Der schöne Hof der Sürlin hinter dem 
Vereinshaus am Petersgraben und der Engelhof der Eberler 
am Nadelberg veranschaulichen Basels bürgerliche Wohn- 
kultur und belegen die begeisterten Schilderungen der 
Konzilbesucher über die Schönheit der Stadt. 

Mit der Wahl Basels zur Abhaltung des grossen Kir- 
chenkonzils, die 1424 in Siena getroffen wurde, rückte 
die Stadt zu grösster, internationaler Bedeutung empor. 
Der Rat hatte eine gewaltige Aufgabe zu lösen um die 
der Einwohnerschaft an Zahl weit überlegenen Besucher 
unterzubringen und die gewiss nicht geringen Bedürfnisse 
der hohen und höchsten Würdenträger der Kirche, des 
Kaisers und der Fürsten mit ihrem Gefolge zu befriedigen. 
Die Klöster und die öffentlichen Gebäude wurden als 
Unterkunft hergerichtet und alle Bürgerhäuser zur Abgabe 
von Schlafstellen visitiert. Aber der Rat bemühte sich auch 
um das künstlerische Aussehen der Stadt. In seinem Auf- 
trage malte Meister Lawlin in St. Gerien auf Burg am 
innern Spalentor den Crucifixus und vier Gemälde am 


Steinentor, und er ordnete an, dass der Einzug der Hus- 
siten in einem Bilde über dem Rheintor verewigt werde. 
Wie die Stadt sich präsentiert bat, als das Konzil 
im Jahre 1431 seinen Anfang nahm, hat Aeneas Silvius, 
der nachmalige Papst, in zwei Briefen geschildert. Er 
rühmt die strahlend weissen, meist mit Malereien verzierten 
Fassaden der Bürgerhäuser, die behaglichen Wohnungen 
und ihre reiche Ausstattung, und ist erstaunt über die 
Schönheit und Sauberkeit der ganzen Stadt. Das Interesse 
des Rats für künstlerische Aufgaben lässt sich aber schon 
früher nachweisen: 1405 wird einem Maler ein Geldbetrag 
bezahlt, „damit er blibe*; 1414 wurde der Baumeister 
Ulrich von Ensingen aus Strassburg als Experte zum Mün- 
sterturmbau berufen; 1419 Hans Tiefental, der Maler aus 
Schlettstadt, um die Kapelle „zum elenden Kreuz“ vor 
dem Theodorstor in der Art der Karthause zu Dijon zu 
malen; 1423 wurde der Ulmer Münsterbaumeister Johannes 
Cun konsultiert und 1425, wohl schon im Hinblick auf die 
Arbeiten für das Konzil, Meister Niklaus Rüsch von Tü- 
bingen, der obgenannte Lawlin, nach Basel gezogen. 

Die Ausschmückung des Spalentors und der damals 
schon zahlreichen, öffentlichen Brunnen mit Heiligenfiguren 
sind sicherlich keine vereinzelten Beispiele der Kunstpflege 
des Rates; jedenfalls sind die durch das Konzil herbeige- 
führten Anregungen auf fruchtbaren Boden gefallen und 
haben das Kunstleben Basels allein schon durch den Zuzug 
neuer Kräfte auf breitester Basis entwickelt. Damals kam 
Konrad Witz nach Basel, aber er teilte seinen Künstler- 
ruhm mit andern, heute noch unbekannten Malern und 
Bildhauern, mit den vorzüglichen Miniaturmalern des 
Bischofs und der Karthause, mit den Glasmalern, die im 
Auftrage fremder und einheimischer Donatoren die reichste 
Folge von bunten Scheiben in den Kreuzgang der Kar- 
thause lieferten, mit den Chorstuhlschnitzern des Münsters, 
der Karthause und der Barfüsserkirche und zahlreichen 
Goldschmieden, die den ungeheuren Bedarf an kirchlichen 
und profanen Kostbarkeiten zu decken hatten. Die Kon- 
zilszeit machte aus der Stadt ein Zentrum europäischer 
Kultur, in dem sich die Bedürfnisse nach höherer, geistiger 
Bildung und verfeinerter Lebenshaltung später weiter ent- 
wickelt haben; sie hat aber auch die gesamten künstle- 
rischen Bestrebungen in Basel konzentriert und den Namen 
der Stadt als einen Hort der künstlerischen Kultur be- 
rühmt gemacht. 

Die Stiftung der Universität im Jahre 1460 bedeutete 
eine Stärkung und Förderung des geistigen Lebens, aller- 
dings noch im kirchlichen Sinne; der Bischof war der 
Kanzler, aber der Rat berief die Professoren. Als die 
Bischöfe im Kampfe mit der Bürgerschaft durch ihr Weg- 
bleiben von Basel immer mehr an Boden verloren, über- 
nahm der Rat auch die künstlerischen Aufgaben des ein- 
stigen Stadtherrn und vollendete das Münster. 

So ist Basels künstlerische Kultur ein Erbe der Kirche, 
das bei der politischen Demokratisierung auf die gesamte 
Bürgerschaft überging. Wenn der Basler Rat im 15. Jahr- 
hundert den Künstlern eine eigene Zunft und staatlich 
geregelte Lehrlingsverhältnisse gab, so geht daraus nicht 
nur die Tatsache hervor, dass die künstlerische Gemeinde 
recht gross gewesen sein muss, sondern auch das vitale 
Interesse, das die Behörde den Künstlern entgegenbrachte. 

Das Interesse der Behörden blieb nicht ohne Wir- 
kung, denn Basel darf sich rühmen, in jener Zeit eine Blüte 
der Künste erlebt zu haben. In seinen Mauern arbeiteten die 
hervorragendsten Künstler jener Zeit, Martin Schongauer, 
Albrecht Dürer, Urs Graf, Niklaus Manuel und Hans Hol- 
bein d. J. Er war es, der das neue Rathaus, das nach dem 
Eintritt Basels in den Schweizerbund erbaut worden war, 
mit kunstreichen Fresken schmückte. 

Bis jetzt haben wir Basels künstlerische Kultur an 
Hand seiner politischen Entwicklung verfolgt. Basels Ein- 
tritt in den Schweizerbund änderte seine individuell ein- 
gestellte Politik, sodass seine künstlerische Kultur von nun 
an im Rahmen der allgemeinen Kulturentwicklung zu be- 
trachten ist. 
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Zu den wichtigsten Folgeerscheinungen des Humanis- 
mus gehörte ein seit 1470 aufblühendes Buchgewerbe, 
welches in Sonderheit durch seine künstlerische Qualität 
den Markt eroberte und die Basler Drucker, ich erinnere 
nur an Froben, weltberühmt machte. Dann folgten die 
schweren Jahre der religiösen Entzweiung, die jede künst- 
lerische Produktion lähmten und schliesslich im Bilder- 
sturme einen schlimmen Abschluss fanden. Welch furcht- 
bare Verluste durch fanatische Hetzereien entstehen können, 
beweist dieser unheilvolle Bildersturm, der in wenigen 
Stunden Basel um seine bedeutendsten Kunstwerke ge- 
bracht hat. Nur dieses eine Mal hat sich das Basler Volk 
an den Denkmälern der künstlerischen Kultur vergriffen; 
zu spät gebot der Rat Einhalt, aber er bemühte sich, das 
noch vorhandene zu schützen und den noch nicht beschä- 
digten Münsterschatz in sichere Verwahrung zu bringen. 
Zur selben Zeit ist auch Holbeins berühmtes Passionsbild, 
zwei Flügel eines zerstörten Altarwerkes ins Rathaus ge- 
bracht und dort pietätvoll, bis zur Uebergabe in die öf- 
fentliche Kunstsammlung, gehütet worden. 

Ein Rückblick auf den bisher betrachteten Zeitab- 
schnitt lässt uns zwei für Basels künstlerische Kultur 
wichtige Punkte erkennen : der stets anregende und be- 
fruchtende Einfluss der welschen Nachbarschaft und das 
qualitätsvolle, solide und technisch gut geschulte Können 
der Künstler. 

Durch die starke merkantile Einstellung entwickelte 
sich in Basel kein kriegerischer, wohl aber ein behutsamer, 
auf gute Qualität gerichteter und aller Prunksucht abhol- 
der Geist. Daraus erklärt sich das gänzliche Fehlen wirk- 
lich prunkhafter Gebäude und Denkmäler; der Basler 
liebte es nicht, die Macht seines Reichtums nach aussen 
zu kehren, und darin liegt der Grund, weshalb wir ver- 
gebens nach prunkvollen Renaissance-Fassaden der Bürger- 
häuser suchen. Dass seine Natur sich nicht geändert hat, 
entgeht dem fachmännischen Auge nicht. 

Trotzdem hatte Basel ein volles Verständnis für die 
neuerwachte italienische Kultur: Ich erinnere nur an die 
Buchillustration, an die Glasmalerei und das mannigfaltige 
Kunstgewerbe, und an Hans Holbein, der in Basel zum 
grössten Vertreter der Renaissance diesseits der Alpen 
һегапгеі ќе. Sein künstlerisches Können beherrscht die 
Basler Kunst über 100 Jahre, sodass nicht nur das in 
Basel stets eifrig gepflegte Porträt, sondern auch die in 
den Jahren 1604 bis 1612 von Hans Bock und seinen 
Söhnen ausgeführte Bemalung des Rathauses im Stil un- 
mittelbar von ihm abhängig ist. 

Während die Regierung noch zu Holbeins Zeit 
auch in künstlerischer Hinsicht führend war, verlor sie 
diese Stellung in der zweiten Hälfte des 16. Jahr- 
hunderts. Die Führung übernahmen jetzt die humanistisch 
gebildeten Bürger, die zugewanderten Emigranten, die sich 
ganz dem internationalen Einfluss hingaben. Sie waren es, 
die ihre Häuser im französischen Stile umbauten und das 
Innere durch systematisches Sammeln von Kunstwerken 
bereicherten. Aus dieser Zeit stammt die heute noch in 
Basel hochgeschätzte Wohnkultur mit typisch eigenartiger 
Prägung. Ich erinnere an das originelle Möbelstück, das 
Basler Büffet, und an die hervorragenden Goldschmiede- 
Arbeiten, die in keinem Basler Hause fehlen durften. 

Durch die Wirrnisse des dreissigjährigen Krieges 
wurde die lokale Entwicklung der Stadt empfindlich 
gestört, sodass weder innerhalb der Mauern, noch in der 
Landschaft eine Bautätigkeit ausgeübt werden konnte. 
Dafür äufneten die geschickten Kaufleute grosse Ver- 
mögen und setzten die Sammeltätigkeit der Humanisten in 
grandioser Weise fort. Durch den Ankauf einer solchen 
Sammlung, die Gefahr lief, ins Ausland zu kommen, konnte 
1661 der Grundstock zu den Basler Museen und der 
Bibliothek gelegt werden. Während das 17. Jahrhundert 
durch den Mangel an wirklich schöpferischen Persönlich- 
keiten sich eigentlich im Sammeln erschöpfte, entfaltete 
das 18. Jahrhundert gerade in Basel eine höchst glänzende 
Kultur. Es würde zu weit führen, wollte ich hier ausein- 
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andersetzen, wie sehr der gewaltige Aufschwung in den 
Geisteswissenschaften auch die reichen Kreise der Handels- 
welt zu aktiver Kulturarbeit hinzureissen vermochte; ich 
will nur an die heute noch sichtbaren Baudenkmäler 
dieser Zeit erinnern, deren erstes, das jetzige Bürgerspital, 
als Palast des Markgrafen Magnus von Baden anno 1700 
nach französichen Plänen erbaut wurde. Dem imposanten 
Beispiele folgten sehr bald viele der eingesessenen Han- 
delsherren, und so entstanden ı722 der Formonter Hof 
in der neuen Vorstadt, 1730 der Ramsteiner Hof, 1753 
die Sandgrube, 1758 das Haus zum Delphin an der Ritter- 
gasse, 1763 das Kern’sche Haus am Petersplatz, 1764 das 
Haus zum Raben in der Aeschenvorstadt und 1763—68 
das weisse und das blaue Haus oben am Rheinsprung. 
Der äusseren Prachtentfaltung entsprach die innere. In 
diesen Häusern befinden sich grosse, hohe Räume mit 
gewaltigen Oefen, grossformatigen Spiegeln und reichver- 
zierten Rokoko-Möbeln, Gobelins und Pendulen, kurz das 
gesamte französische Schlossinventar, das man fast aus- 
schliesslich direkt aus Paris importierte und das kein bas- 
lerisches Gepiäge mehr aufweist. Die reichgewordenen, 
stolzen Handelsherren wetteiferten in ibren Allüren mit den 
französischen Kavalieren; sie führten die Sitten und Ge- 
bräuche des Hoflebens ein und gefielen sich darin, ihre 
Bildnisse von den Pariser Modekünstlern malen zu lassen. 
Der Besitzer des „blauen Hauses“, Lukas Sarasin, leistete 
sich ein eigenes Orchester und war einer der ersten gross- 
zügigen Förderer der heute noch in Basel hochgehaltenen 
musikalischen Kultur. Damals entstanden auch die nach 
französischem Vorbilde angelegten Gemäldesammlungen, 
in denen die Bilder nach Hunderten zählen, aber lediglich 
vom dekorativen Gesichtspunkte aus gekauft wurden. Trotz- 
dem sind manche dieser Sammler im Verlaufe ihrer Tätig- 
keit zu ernsthaften Kunstkennern geworden, und sie haben 
nicht wenig dazu beigetragen, das Baslerische Kunstgut in 
ansehnlicher Weise zu vermehren. 

Als letzte Ausläufer dieser reichen Bautätigkeit sind 
die im klassischen Louis XVI Stil gehaltenen Paläste, 
der ,Kirschgarten“ in der Elisabethenstrasse und das 
Mechel sche Haus in der St. Johann-Vorstadt zu erwähnen. 

Dieser glanzvollsten Epoche Basels bereitete die fran- 
zösische Revolution ein jähes Ende. Die Napoleon’schen 
Kriege und nicht zuletzt die verhängnisvolle Trennung 
von Basel-Stadt und Land verminderten Basels Reichtum 
empfindlich, sodass auch das Wachstum der Stadt in jeder 
Hinsicht stillstand bis zu den 1870er Jahren. 

Von den in dieser Zeit entstandenen Bauwerken 
erwähne ich nur das im klassizistischen Stile erbaute 
Museum an der Augustinergasse und die von einem rei- 
chen Bürger in gotischem Stil erbaute Elisabethenkirche. 

Die künstlerische Kultur, die in der zweiten Hälfte 
des 19. Jahrhunderts keinen Lebensstil mehr fand, zog 
sich auch in Basel mehr und mehr in Atelier und Studier- 
stube zurück. Gezwungenermassen beschäftigten sich die 
schöpferischen Köpfe jener Zeit mit der Vergangenheit. 
So erklärt sich die Kunst Böcklins und Stückelbergs, 
so die Gelehrtenarbeit eines Johann Jakob Bachofen und 
eines Jakob Burckhardt. 

Um die Wende des 20. Jahrhunderts wuchs aus 
dieser Besinnung heraus die Erkenntnis, dass wieder nach 
einheitlichen Plänen künstlerische Ziele verfolgt werden 
müssen. Man sprach wieder vom Städtebau, und die 
Behörde suchte durch die Schaffung eines ständigen Kunst- 
kredites die künstlerische Kultur zu heben und öffentlich 
zu beleben. 

Dass die Lösung moderner Aufgaben für die Stadt 
nichts Unmögliches bedeutet, scheint mir die heutige inter- 
nationale Ausstellung für Binnenschiffahrt und Wasserkraft 
zu beweisen, in der die übliche Ausstellungsöde durch 
eine ernste künstlerische Kultur ersetzt ist. Diese Ausstel- 
lung gibt der Hoffnung Raum, dass die heute als reak- 
tionär geschmähte künstlerische Kultur Basels entwicklungs- 
fähig ist und eine reiche Zukunft vor sich hat. 


\ 
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WETTBEWERB FÜR EINEN NEUBAU 
DER SCHWEIZERISCHEN VOLKSBANK 
IN SOLOTHURN. 


Schnitt West-Ost. — Masstab 1 : 400. П. Preis ex aequo (1000 Fr.), Entwurf Nr. 8 „Stadtbild“. — Alois Suter, Arch., Luterbach. 
. Perpektivische Ansicht aus Südosten, mit Hauptfront an der Westringstrasse. 
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WESTRINESTRASSE 
Grundriss des 1. Obergeschosses. — Masstab 1 : 400. 


Wettbewerb für einen Neubau 
der Schweizerischen Volksbank in Solothurn. 


(Schluss von Seite 237.) 

Nr. 8 „Stadtbild“. Die Anlage des Gebäudes in der Mitte des 
Bauplatzes mit der Hauptfassade längs der Westringstrasse wird die 
völlige Entfernung der Baumallee längs dieser Strasse nötig machen. 
Die wenig erfreuliche Lage und Grundrissform wird dadurch im 
Strassenbild sehr stark sichtbar. Die gegen die Post gewendete 
Kopfseite wird in Folge ihrer Schrägstellung hässlich wirken. Die 
überbaute Fläche ist bei dieser Gebäudedisposition sehr gross; ab- 
gesehen von dem nicht erwünschten innern Lichthof wird dadurch 
der umbaute Raum unnötig gross. Die laut Programm zur Verfügung 
stehende Bausumme ist wesentlich überschritten. Es ist offensicht- GE 
lich, dass die Disposition des Gebäudes auf länglich rechteckiger | GER 
Grundform allein eine ökonomische und klare Anlage bringen wird. H "ee 
Unter der Voraussetzung seiner allgemeinen Auffassung ist das Projekt 
als gut, klar und zweckmässig zu bezeichnen. Immerhin ist die 
Anlage der Tresors vom Standpunkte der banktechnisch verlangten 
Sicherheit vollständig verfehlt. Die Fassaden des Projekts zeichnen 
sich durch gute und ansprechende Verhältnisse und Formgebung aus. 

Nr. 16 „Urs und Victor“. Das Projekt ist klar und verständig Grundrisse von Keller und Erdgeschoss. — Masstab 1 : 400. 
disponiert und bringt die geforderten Räume in sehr guter Weise unter, 
dank namentlich der Anordnung, alle mehr nebensächlichen Dinge in doch das kubische Ergebnis ein unerfreuliches. Das Zusammenfügen 
einem Anbau ausserhalb des Hauptbaukörpers unterzubringen. So des schweren Hauptbaues mit dem ohne jede Notwendigkeit daran 
interessant dieser Versuch auch ist, und so sehr gesagt werden kann, anstossenden Flügel ist architektonisch abzulehnen, da der aus dieser 
dass rein banktechnisch seine Lösung eine annehmbare ist, so ist Gruppierung sich ergebende Baukörper unschön wirken wird. 
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тҮрҮ” ZS : | sr Nr. 31. „Im Zeichen der Sachlichkeit“. Die 
я pa CR vorgeschlagene Situationslösung ist nur dann 
| | еЗ môglich, wenn die Baumallee längs der Westring- 
dE анс, er | | strasse vollständig entfernt wird, was zu be- 
Ц dauern wäre und jedenfalls von der Stadtverwal- 
tung auch nicht zugelassen würde. Der Versuch 
einer Organisation des Vorgeländes axial zum 
Haupteingang ist interessant, aber nicht zu Ende 
gedacht: Wenn auch rühmend hervorgehoben 
werden darf, dass eine einfache und ausserordent- 
lich klare Disposition des Erdgeschosses ver- 
j Ө в си sucht worden ist, so ist doch zu sagen, dass die 
| ANS {н d RR EHE Haupttreppe den ganzen rückliegenden Gebäude- 
a. A VR al, 5 ER, ай kôrper іп unzulässiger Меіѕе durchschneidet. 
gett и, QUE RR KW CC Ebenso ist die in die Ecke des Tresors einschnei- 
A | | Po “Оз ” dende Treppe zum Wertschriften-Tresor durchaus 
Ti unmöglich. Das Projekt fällt vor allem auf durch 
die treffliche Fassadengestaltung, die sich in 
einfacher und sympathischer Weise dem Charak- 
ter der Altstadt anpasst. 
[Es folgt noch die Kritik der in 4. bis 6. Rang 


Ш. Preis ex aequo (1000 Fr.), Entwurf Nr. 16 „Urs und Victor“. — Widmer & Daxelhofer, Arch., Bern. gestellten Entwürfe Nrn. 29, 7 und 26. Red.] 
Perspektivische Ansicht aus Süden, links die Wengistrasse. — Grundrisse 1 : 400. * 
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| | Aus dem Ergebnis des Wettbewerbs ist ersichtlich, dass die 
LEE ША ДЫР - = Aufgabe ohne Anordnung eines Lichthofes vollkommen einwandfrei 


! E, ATN 
| FLEX | gelöst werden kann. Die Vermeidung eines Lichthofes mit Oberlicht 
| me AR KS ist in architektonischer und praktischer Hinsicht so vorteilhaft, dass 
ИІ P 20, En GR E T, ZS у у Lösungen in diesem Sinne unbedingt den Vorzug verdienen. 

| RH Q A Der Wettbewerb hat ferner die erfreuliche Tatsache ergeben, 
LP die H || о H He ) fr Y dass die grossen Schwierigkeiten, die das Gelände der Ueberbauung 
| ЫР SS Bän | 9 | © Lë, entgegenstellt, überwunden werden kônnen, und dass namentlich die 
i NS E Eee CE äussere Baumreihe am Westring vollständig erhalten werden kann. 
4 u a ‘ , р А er . Der Entwurf Nr. 14 bringt nicht nur eine vorzügliche Lösung der 
ae, = u gg кш е, Géi eigentlichen Bauaufgabe in der charaktervollen Eingliederung eines 
D (О С e fm vm: mm H e schöngestalteten Baublockes, sondern er bietet auch eine Formulie- 
і S г ? 2 ke E: rung des übrigbleibenden Geländes, die sowohl dem Bau als auch 
ў 0 © = [Б ; Фр | a [Р [| MD 
5 | > n 4 der Umgebung zugute kommt. 
Dig Auf Grund der Charakterisierung der Entwürfe und in Berück- 


| sichtigung der oben kurz niedergelegten Gesichtspunkte wird folgende 
Rangordnung und Verteilung der Preissumme von 10 000 Fr. aufgestellt: 
1. Rang (4500 Fr.), Nr. 14 „Kopfbau“, 
PNR RE 2. Rang (2500 Fr.), Nr. 9 „Sparbatze“, 
R N 3. Rang ех æquo (je 1000 Fr.), Nr. 8 „Stadtbild“, 
Nr. 16 „Urs und Victor“, 
Nr. 31 „Im Zeichen der Sachlichkeit“. 
Das Preisgericht empfiehlt, dem Verfasser des Projekts Nr. 14 
die weitere Bearbeitung der Bauaufgabe zu übertragen. 
Die Eröffnung der Couverts ergibt als Projektverfasser: 
1. Rang, Nr. 14: Architekten Salvisberg & Brechbühl, Bern. 
2. Rang, Nr. 9: Architekt Karl von Büren, Olten. 
3. Rang, Nr. 8: Architekt Alois Suter, Luterbach. 
Nr. 16: Architekten Widmer & Daxelhofer, Bern. 
Nr. 31: Architekt Armin Meili, Luzern. 
Solothurn, den 10. November 1926. 


Das Preisgericht: 
Generaldirektor Dr. H. Stadlin, Bern, 
Dr. P. Reinert, Solothurn, R. Suter, Arch., Basel, 
Otto Pfister, Arch., Zürich, М. Risch, Arch., Zürich, 
X. Schwegler, Direktor, Solothurn. 
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Der englische ,,Weir‘‘-Wohnhausbau. 


Die Abbildungen auf Seite 344 zeigen Ausführungsformen 
einer Bauweise, die seit etwa zwei Jahren in England unter dem 
t £ 2 Namen „Weir-Verfahren“ eingeführt ist. Bei diesem, aus der Woh- 
Amy / ES nungsnot geborenen Verfahren wird das sonst für den Wohnungsbau 
Fam £ 4? wesentliche Bauelement des Ziegelsteins раг nicht verwendet. Es 
| ‘à handelt sich um einen eigenartigen Holz-Fachwerkbau mit Stahlplatten- 
Aussenwänden, der sich als Ersatzbauweise für die wesentlich teurern 
Ziegelbauten in manchen Distrikten, grösstenteils im schottischen 
Bergland, gut eingebürgert hat. Auf die Bedürfnisse jener Bevölkerung 
ist das Weir-Haus zugeschnitten; es ist dabei in hygienischer wie 
in‘technischer Beziehung einwandfrei, ja, es zeichnet sich nach mitte!- 
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WETTBEWERB FÜR EINEN NEUBAU 
DER SCHWEIZERISCHEN VOLKSBANK 
IN SOLOTHURN. 
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Nordost-Fassade- — Masstab 1 : 400. 


europäischen Begriffen durch einen besonders 
komfortablen Innenausbau aus. Dieser ist des- ее GE, на А ЫЫ дЫ 
. Freis ех aequo г.), Entwu . . — Armin Меш, Arch., Luzern. А 

Сы D ASE Gen DES ee Ze ч Perspektivische Ansicht ш RS links die Wengistrasse, rechts die Westringstrasse. 

Corporation Ltd. (Glasgow) ausgeführt wird, die 

das Haus schlüsselfertig und sofort beziehbar liefert. Dagegen hat 

das Weir-Haus, schottischer Uebung gemäss, keine Unterkellerung. 

Eine besonders gute Isolierung ist deshalb notwendig, die dadurch 

erreicht wird, dass in das ganze Fundament іп 7 '' Höhe über Niveau Е 

und ebenfalls unterhalb der ganzen Dielung eine starke, bitumen- 

getränkte Isolierschicht eingelassen ist, die vollkommenen Schutz 

gegen aufsteigende Feuchtigkeit gewährt. Die Stahlplatten der Aussen- 

wand sind an sich natürlich wasserundurchlässig, aber der Korrosion 

ausgesetzt und deshalb mit einem rostschützenden Anstrich versehen, | | 

der vor der Montage auf beiden Seiten der Platten erfolgt, nach der ү RS : 

Montage und später alle drei bis fünf Jahre auf der Aussenseite | aA A Ma aA aa A | ү 

wiederholt wird. Die Platten selbst sind derartig gegeneinander ver- 

schränkt, überlappt und teilweise an den Stosstellen mit Deckplatten 

überzogen, auch in den Fugen mit Mastix gedichtet, dass die Wand ie ASE +. | 

als vollständig wasserdicht anzusprechen ist, was die Erfahrungen ` LAGERHAUS -STRASS 

der Bewohner, auch nach dem in meteorologischer Beziehung so | 

ungünstigen letzten Jahr, bestätigt haben. Für die andere wesent- | 

liche Voraussetzung eines brauchbaren Haustyp, den Wärmeschutz, | 
| 
| 


TRIER STEEN 


ist gesorgt durch eine Schichtung der Wände. Jede Aussenwand 
besteht aus drei Schichten, der äussern Stahlblech -Platten-Schicht, 
einer in 2” Abstand folgenden dünnen Filzschicht und einer Innen- | 
haut aus einer Spezialmasse (hauptsächlich gepresster Holzbrei). |е 
Zwei Luftzellen-Schichten sind also eingeschlossen, die eine gute | ch, Ars 
Isolierung schaffen, dadurch gleichzeitig auch den gefährlichen | 2 | de 
Niederschlag von Schwitzwasser verhindern, der die unzugängliche ri ч | | 
Innenseite der Stahlbleche und damit die ganze Aussenwand all- | | £d H? | H F 
| 1 Poz H ғ | маша e PC eme Vo | 


mählich zerstören würde. | KEE SS, | 
Dass dieser Haustyp als einwandfrei gilt, geht schon daraus | | » “ | SE | i DURS Ж PL Шы 
hervor, dass er von der englischen Regierung als voll zuschussfähig | H ete | BR, Ke 
im Rahmen ihres grosszügigen Wohnungsbau-Programms anerkannt {~ Web "Se D 6 a 
ist, wie ja überhaupt in England der Stahl- Wohnhausbau gepflegt 
wird. Es sind allein im letzten Frühjahr wieder Zuschüsse für 2000 
Stahl-Wohnhäuser verschiedener Systeme bewilligt worden, unter 
denen das Weir-Verfahren eines der bedeutendsten ist; im ganzen 
stehen in England heute etwa 1000 Weir-Häuser. Die Engländer 
haben also auf diesem Spezialgebiet zweifellos eine gewisse Erfahrung, 
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und sie würden keine Stahlhäuser bauen, wenn sie sie für nicht voll- К ; à b ? Ё 
wertig oder für wenig lebensfähig hielten. N : к ( e А : 
Durchweg handelt es sich bei Stahlbauweisen um typisierte Ob Ce 


Häuser, die mit Hilfe normalisierter Bauelemente erstellt werden. 
Hierauf beruht ja hauptsächlich ihr gegenüber dem Backstein niedriger 
Preis. Die normalisierten Einzelteile werden in Fabriken hergestellt; 
soweit möglich, erfolgt ein Zusammenbau schon in der Fabrik, damit 
die Arbeit auf der Baustelle, die eigentliche Montage des Hauses, 
möglichst rasch geschehen kann, ziemlich unabhängig von Witterungs- Grundrisse vom Keller-, Erd und I. Obergeschoss. — Masstab 1 : 400. 
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Abb. 2. Eastwood-Typ des englischen „Weir“-Hauses. 
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Abb. 1. Grundriss 1 : 150 des Eastwood-Typ des engl. „Weir“-Hauses. 


Einflüssen, die heute immer noch für den Baumarkt verhängnisvoll 
sein können. Beim Weir-Haus z. B. rechnet man für die reine Mon- 
tage einer Wohnung nicht mehr als etwa 1'!/, Arbeitstage, wenn es 
sich um grössere zusammenliegende Bau-Vorkommen von mindestens 
80 bis 100 Wohnungen handelt. Natürlich gehen der Montage die 
Vorbereitung des Baugrundes und die Fundamentierung voraus, die 
ebenfalls vollständig standardisiert sind. Ueberhaupt ist der ganze 
Bau, d. h. die Montage der Häuser, gut durchorganisiert, worauf ja 
wesentlich der Vorzug dieser mit grossen Bauelementen arbeitenden 
Bauweisen beruht. Eine Durchorganisation der Backstein-Bauweise 
ist in dieser Form unmöglich; dazu ist der Backsteinbau viel zu sehr 
mit Transport- und Handarbeit belastet, die hier fast vollständig 
fortfallen. Anstelle der Kleinarbeit, die ja letzten Endes für den 
Backsteinbau charakteristisch ist, tritt die Massenfabrikation in der 
Fabrik, hier gänzlich unabhängig von Klima und Witterung. Wenn 
auch eine Massen-Montage, also grosse zusammenliegende Bauvor- 
kommen möglich sind, so ist das ein weiterer Vorteil. Die Cardonald 
Housing Corporation unterbindet auch bewusst den Einzelbau ihrer 


SCHWEIZERISCHE BAUZEITUNG 


341 


“5 SA, 1€ Fad ЫШ 
>Н еа 
К ч ar 


Abb, 3. Cathcart-Typ des englischen „Weir“-Hauses. 


Häuser, der wenig rentabel wäre, indem sie Aufträge unter 20 zu- 
sammenliegenden Häusern gar nicht annimmt. Im übrigen hat sie 
Einheitspreise für ihre Haustypen, jedenfalls innerhalb eines Umkreises 
von etwa 12 km um die Fabrik. Ausserhalb dieses Kreises treten 
Frachtzuschläge hinzu, die zwar nicht sehr hoch sind, immerhin bei 
sehr grossen Entfernungen den Stahlhausbau gegenüber der nor- 
malen Bauweise ins Hintertreffen bringen können. Natürlich sind 
die Häuser und Wohnungen vollständig typisiert, und eine Abweichung 
von der Norm, von einigen Auswahlmöglichkeiten abgesehen, kann 
nicht erfolgen. Die Weir-Häuser werden zur Zeit in vier Ausführungs- 
formen gebaut, nämlich als 

Cathcart-Typ: 1 Dreizimmerwohnung im einstöckigen Einzelhaus, 
Eastwood-Typ: 2 Dreizimmerwohnungen im einstöckigen Haus, 
Douglas-Typ: 2 Vierzimmerwohnungen im zweistöckigen Haus, 
Blanefield-Typ: 4 Dreizimmerwohnungen im zweistöckigen Haus. 

Diese vier Typen erlauben eine gewisse Abwechslung, ver- 
hindern eine zu grosse Einförmigkeit und erleichtern zweifellos den 
Absatz. In der äussern Form ist möglichst wenig von der üblichen 
Bauform abgewichen worden (vergleiche die Abbildungen). Tatsäch- 
lich ist die Verbilligung recht beträchtlich, wie die folgenden Preise 
zeigen, die für das schlüsselfertige, beziehbare Haus gelten, die ge- 
samte Innen- Ausstattung, auf die nachher noch kurz eingegangen 
werden soll, eingeschlossen. Die Gesellschaft glaubt übrigens, die 
Preise noch wesentlich heruntersetzen zu können, wenn sie die 
Möglichkeit hat, in noch grösserem Masse als bisher bauen zu können. 
Die Dreizimmerwohnung im Zweiwohnungshaus kostet gegenwärtig 
bei 64 m? Grundfläche rund 9200 Fr., im Vierwohnunghaus bei 67 m? 
Grundfläche rund 9000 Fr., die Vierzimmerwohnung kostet bei 78 m? 
Grundfläche rund 10000 Fr., Beträge, die beträchtlich hinter den 
üblichen Preisen zurückbleiben. 

Die ganze Grundfläche zwischen den Fundamentmauern besteht 
aus fest gestampftem, trockenem Kies, nur unter dem Kücheraum 
liegt eine Füllung von 4” Beton und darüber eine Granit- Zement- 
Schicht von "ei" Stärke. Das Holzrahmenwerk ist 4 >< 2 stark bei 
eingeschossigen Häusern, bei zweigeschossigen im Untergeschoss 
42/4", im Obergeschoss 3°/," stark; es besteht aus mit Kreosot 
getränkter Weissfichte. Die Bleche haben eine Stärke von '/, bezw. 
3/52”, sie werden mit verzinkten, bleigedichteten Schrauben am Gebälk 
befestigt. Die Zwischenwände haben eine doppelte Schicht von 
6 mm starken Platten aus der selben Spezialmasse, aus der auch 
die Innenwandungen hergestellt werden, getragen von einem ver- 
steiften Lattenwerk aus ?/, >< 1”. Wohnzimmer und Diele erhalten 
unten 1 m hohe Wandbekleidungen aus Sperrholz, die gestrichen oder 
gebeizt werden; auch die Innenwände erhalten einen Anstrich. Die 
Wand ist nicht nagelbar, es sind aber überall Bilderleisten vor- 
gesehen, sodass man beliebig hängen kann, ohne die Wände zu 
beschädigen. 

Der Fussboden besteht aus 7/,” Weissfichte, genutet und ge- 
federt und in der Fabrik in grössern Teilen fertig gestellt, die an 
die Bodenbalken aufgenagelt werden. Die Dachbinder sind als voll- 
ständige Einheiten gebaut, für eine tote Last von rund 300 kg/m?. 
Sie folgen in Abständen von etwa vier Fuss und sind befestigt und 
zusammengehalten durch ein System von eisernen Fussplatten, 
Bolzen und Schrauben. Die Pfetten folgen sich in Abständen von 
zwei Fuss und tragen die "e" starke Verschalung, ebenfalls in Teilen 
zum Aufbau fertiggestellt. Wenn anstatt der üblichen Asbest-Zement- 
Bedachung Tonziegel verwendet werden, fällt die Verschalung fort, 
und die Pfetten sind in Abständen von 9?/„”' voneinander angebracht. 
Die?Kamine werden aus rissfreien Betonblöcken zusammengebaut; 
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Abb. 3. Längenprofile der Linien Offenburg-Zärich 
über Basel-Bötzberg und über Schwarzwald- und Randen-Bahn. 


Dachrinnen sind aus Asbest-Zement oder Gusseisen, die Abfall- 
rohre aus Gusseisen. Die Fensterrahmen aus Stahl sind wasserdicht 
am Gebälk befestigt; die Türrahmen bestehen aus 4 х 2” Latten. 

Die Rohrnetze für Wasser und Gas werden aus normallangen 
Kupferrohren und Messing-Verbindungstücken zusammengesetzt und 
so eingebaut, dass sie überall leicht zugänglich sind. Wo Gas- 
beleuchtung gewünscht wird, ist in jedem Raum der entsprechende 
Anschluss vorhanden, auch in der Diele; der Gasmesser wird in der 
Waschküche eingebaut. Wird elektrische Beleuchtung vorgezogen, 
so wird das Leitungsnetz mit sämtlichem Zubehör, vom Zähler bis 
zur letzten Steckdose oder Schalter eingebaut; der Käufer hat auf 
eigene Rechnung nur noch die Anschlüsse an die Ortsnetze vor- 
zunehmen. 

In den Zimmern sind Oefen guter Systeme mit Kupferkessein 
zur Warmwasserbereitung, eine Einrichtung, die man in England sehr 
schätzt; in einigen Räumen sind eingebaute Wandschränke vorge- 
sehen. In der Küche sind ausser dem Gasherd ein Wäschespüler aus 
Feuerton und ein Wäschetrockner, ferner ein gasgeheizter Waschkessel 
und vernickelte Behälter für Warm- und Kaltwasser. Das Badezimmer 
enthält ausser der vollständigen WC- Einrichtung (Feuerton) eine 
gusseisern-emaillierte Badewanne und ein grosses Waschbecken; 
sämtliche Objekte werden gebrauchsfertig installiert. Die Ausstattung 
geht also teilweise über das für Reihenhäuser bei uns Uebliche 
erheblich hinaus, sodass auch für eine gewisse Wohnlichkeit gesorgt 
ist. Ueberhaupt sind die Häuser so gebaut, dass sie sich zweifellos 
auch über die augenblickliche Wohnungs- Konjunktur hinaus erhalten 
werden; jedenfalls sind Nachteile gegenüber der normalen Bauweise 
bis heute nicht bekannt geworden. Natürlich kann man nach erst 
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Abb. 1. Uebersichtskizze Schaffhausen-Rottweil. 


es werden aber auch letzten Endes hier keine Materialien verwendet, 
die nicht schon immer im Hausbau bekannt waren, und die sich 
immer schon bewährt haben. Auch die Stahlplatten-Wand ist ja von 
den Deck-Häusern auf den Schiffen her bekannt. Es ist bedauerlich, 
dass die Praxis im Stahlhausbau in Mitteleuropa so gering ist, be- 
sonders wohl infolge eines innern Widerstrebens gegen das Eisen 
als Hausbau-Material, auch wohl, weil die Behörden diesen Zweig der 
Bautechnik nicht so unterstützen und anerkennen wie in England; es 
ist aber anderseits kaum anzunehmen, dass die Engländer so viel Geld 
in Versuche und Bauausführungen stecken würden, wenn sie nicht von 
ihrer Güte überzeugt wären, gleichgültig, ob, wie beim „Weir-Ver- 
fahren“, der Stahl nur schützender oder, wie bei andern Bauweisen, 


zwei Jahren noch nichts bestimmtes über die Lebensdauer sagen; 


auch tragender Baustoff ist. 


Dipl.-Ing. A. Lion (Berlin). 


Vergleichung der Hauptdaten der Randenbahn, der Hegaubahn und der Bibertalbahn. 


Länge der Neubaustrecken 


Kosten der Neubaustrecken 


Fahrzeit-Verkürzung 


Schaffh.-Donaueschingen 


| auf auf auf auf Schaffhausen-Rottweil 
Bezeichnung der Strecken schweizer. | deutschem | Zusammen | schweizer. | deutschem | Zusammen | | 
Gebiet Gebiet Gebiet Gebiet Hinfahrt Rückfahrt Hinfahrt Rückfahrt 
| km km km Fr. Fr. Fr. Min, Min. Min, Min, 
I. Randenbahn. 
Schaffhausen (Mitte А OX. Donaueschingen 15,600 19,014 34,014 12 670 000. 41 060 000 | 53 730 000 
Donaueschingen-Schwenningen . . . . . — 13,900 13,900 5 410 000 5 410 000 
Zusammen 15,600 32,914 48,514 12 670 000 | 46 470 000 | 59 140 000 64 37 71 5! 
Hierzu Ausbau auf Doppelspur . . . . . - 17,700 17,100 7 700 000 
II. Hegaubahn. 
Herblingen-Welschingen. . . . . . . . 6,860 10,920 17,780 11 490 000 > 600 СОО, 17 090 000 
Welschingen - Hattingen (Erweiterung des 
3ahnhofs Engen u. а. m.). 3 500 000 3 500 000 
Hattingen-Môhringen . 4,600 4,600 3 390 000 3 390 000 
Zusammen 6,86) 15,920 22,380 11 490 000 | 12 490 000 | 23 980 000 02 J3 21 50 
Hierzu Ausbau auf Doppelspur , . . . . 31,300 31,300 10 900 000 
ГІ. Bibertalba hn. 
Herblingen-Leipferdingen . . . 2 2... 8.920 10,0:0 19.000 12 360 000. 23 670 000 | 36 030 000 
11. Geleise Leipferdingen-Hintschingen. . . 6,804 6,804 940 000 940 000 
12 360 0C0 ' 24 610 000 36 970 C00 63 30 65 44 


Zusammen 
Kirchen-Hausen Geisingen «à Aën | 2,669 2,669 
Zusammen 


Hierzu Ausbau auf Doppelspur , 13 760 


1 640 000 


1 640 000 


38 610 000 


1; 10 СОО 


18. Dezember 1926.] 
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Abb. 2. Vergleichende Längenprofile der bestehenden Linien Schaffhausen-Rottweil und der projektierten Abkürzungen 1, П und Ш. 


Randenbahn - Hegaubahn - Bibertalbahn. 


Seit ungefähr 60 Jahren, also schon vor Eröffnung der Gotthard- 
bahn, seither natürlich wiederholt, wurden Wünsche wach nach Ver- 
besserung, d.h. Abkürzung der nördlichen Zufahrten zum Gotthard, 
im weitern Mailand - Berlin, im nähern Zürich -Stuttgart, unter Aus- 
schaltung der beiden Spitzkehren Singen und Immendingen (vergl. 
Abbildung 1). In der „S. B.Z.“ haben Obering. Rob. Moser" und 
andere wiederholt darüber berichtet. Neuerdings hat nun die General- 
direktion der S. B. B. einen zusammenfassenden Bericht (vom 8. März 
1926) an das Eidgen. Post- und Eisenbahndepartement erstattet, in 
dem die nochmals überarbeiteten drei in Frage kommenden Projekte 
gegeneinander abgewogen werden. Wenn auch diese Frage zur Zeit 
kaum eine brennende ist, so dürfte es doch angebracht sein, das 
Wichtigste aus der interessanten Studie auch hier festzuhalten. 

Hinsichtlich der technischen Grundlagen verweisen wir auf 
die beigefügten Abbildungen 1 und 2 und die Zahlentabelle; der 
Vergleich bezieht sich naturgemäss auf die zweispurige Strecke 

1) Vergi. „8. В. Ze Band 55, Seite 169 (26. März 1910). 


Schaffhausen-Rottweil, und zwar in der Voraussetzung, dass Schaff- 
hausen wieder Zoll- und Grenzbahnhof würde. Massgebende Maximal- 
steigung bleiben die vorhandenen 16,67 ° о (1:60) der Linie Singen- 
Immendingen; für Einzelheiten sei auf den Originalbericht verwiesen. 
Wie der Tabelle zu entnehmen, sind die drei Linien Schaffhausen- 
Rottweil in Bezug auf den Zeitgewinn gleichwertig, wogegen die Hegau- 
bahn den nicht zu unterschätzenden Vorteil hat, dass sie auch die 
Verbindung Konstanz-Singen-Stuttgart verbessert. Da gegenwärtig die 
kürzeste Fahrzeit Zürich - Berlin über Basel 18 h 02 min (umgekehrt 
18 h 20 min), und über Schaffhausen 18 h 55 тіп (18h 34 min) be- 
trägt, würde die Abkürzung für Zürich in der Tat einen Vorsprung 
gegenüber der Route Basel-Frankfurt erzielen. Für die Relation 
Zürich-Offenburg brächte zwar die Randenbahn eine kilometrische 
Verkürzung gegenüber Basel von 35 km (Abb. 3, Seite 342); in 
Fahrzeit indessen bliebe die Route über Basel dennoch mit 45 min 
Zeitersparnis im Vorsprung. Die Richtung Schaffhausen - Donau- 
eschingen ist somit, auch im Hinblick auf Offenburg, von unter- 
geordneter Bedeutung; es steht zweifellos Zürich-Stuttgart, also 
Schaffhausen-Rottweil im Vordergrund des Interesses, 


Von der 50. Generalversammlung des S. I. A. 
vom 28. bis 30. August 1926 in Basel. 


Internationale Ausstellung für Binnenschiffahrt und Wasser- 

kraftnutzung nach Basel gelockte, die diesjährige General- 
Versammlung des S.I. А. Das besondere Attraktionsobjekt, sowie 
in gewissem Grade vielleicht auch der durch die Zahl „50.“ einiger- 
massen jubilarische Charakter der Versammlung, hatten eine bei 
S.1.A.-Tagungen bisher ungekannt hohe Zahl von Mitgliedern zu 
vereinigen vermocht, was der Präsident denn auch mit besonderer 
Satisfaktion registrierte. 

Dadurch, dass die Teilnehmer einen guten Teil der Zeit ihres 
Aufenthaltes in der Feststadt dem Besuch der Ausstellung widmeten, 
ist dem Berichterstatter seine Arbeit wesentlich erleichtert, denn 
man wird ihm kaum zumuten, über all das zu berichten, was dort 
zu sehen war, besonders wenn man bedenkt, wie weit die Gebiets- 
grenzen der Wasserkraftnutzung gesteckt waren. Er empfindet viel- 
mehr seine Reporterpflicht als erst mit dem Moment beginnend, an dem, 
Samstag abend, im grossen Saale des neuen Mustermesse-Gebäudes, 
die ersten Klänge einer Tafelmusik (zu der er auch das Gabel- und 
Gläsergeklirr rechnet) den Auftakt zum ersten gemeinschaftlichen 
Anlass markierten, der sich darauf zu einem recht gemütlichen Abend 
entwickelte. 

Der Unterhaltungschef hatte mit seinen Satelliten ein Programm 
zusammengestellt, das sowohl optische als auch akustische Fein- 
schmecker zu befriedigen vermochte, bezw. hätte befriedigen können, 
wenn nicht die sog. ,Hôrsamkeit“ des Saales hindernd dazwischen 
getreten wäre. Schade, dass der Architekt nur den Ratschlägen des 
Lichtwirtschaftlers Guanter, nicht aber denen des Schallwirtschaftlers 
Oswald gefolgt ist, was sich jetzt bitter rächt und auch durch die 
über die Galeriebrüstung gehängten Perserteppiche natürlich nicht 
mehr gut zumachen war. Umso mehr geschätzt wurden die von einer 
Gruppe Basler Töchter aufgeführten ,rhythmischen Tänze“, bei denen 


u Unter diesem Zeichen stand, wie manche andere, durch die 


es mehr auf gute Optik ankam. Die ,pièce de résistance“ des Abends 
bildete (abgesehen vom filet de boeuf garni des vorangehenden Teils) 
ein vom Präsidenten der Sektion Basel verfasster Einakter „Der 
Radiorepetör“, der mit dem unermüdlichen ehemaligen AMIV- und 
jetzigen Basler S. L A.-Komiker August Burckhardt in der Hauptrolle 
flott gespielt wurde. Auf eine Inhalt-Wiedergabe dieses „tragischen 
Zukunftsgemäldes aus dem Jahre 1950“ müssen wir verzichten, da 
wir sonst junge Ingenieure damit verleiten könnten, auf diesem 
Erfindungsgebiete ihr Glück zu versuchen. Eine im Stück enthaltene 
Feststellung technischen und menschlichen Interesses darf aber hier 
nicht unerwähnt bleiben: das Phänomen, dass jeder Mensch eine 
seiner Hirnentwicklung entsprechende Wellenlänge besitzt; diese soll 
bei hohen Gelehrten über 1200, bei einem Durchschnittsprofessor 
oder Ingenieur, hie und da auch bei einem Architekten, 600 bis 1000, 
bei einem gewöhnlichen Kommis ungefähr 500, bei einem Sekundar- 
lehrer nur 400 bis 450 betragen. Dass Tanz (diesmal unrhythmisch 
ausgeübt) den Abend beschloss und zum andern Tag hinüberleitete, 
braucht als heutzutage selbstverständliche Erscheinung auch tech- 
nischer Tagungen kaum mehr besonders registriert zu werden. 

Schon auf 9% Uhr waren am Sonntag die Mitglieder zur General- 
Versammlung eingeladen. Ueber ihren Verlauf ist auf Seite 254 
bereits berichtet worden, und den ausgezeichneten Vortrag von 
Prof. Dr. Paul Ganz findet man in letzter und dieser Nummer in 
extenso wiedergegeben. Während der Versammlung dienten einige 
Basler Kollegen, die zweifelsohne noch so gern diese Gelegenheit 
zum „Schwänzen“ der Versammlung benutzten, den Damen als Cicerone 
zu einer Autofahrt durch Basel und Umgebung, über welche Fahrt 
die Teilnehmerinnen eines Lobes waren. Mit einiger Verspätung 
traten alle im Schiff des Vergnügungshafens (vergl. die Abbildungen 
auf Seite 125 dieses Bandes, 21. August 1926) zusammen, zu dem 
vom Regierungsrat kredenzten Frühschoppen. Befürchtungen von 
Schwarzsehern, es könnte auch dort, dem Geiste der Ausstellung 
gemäss, vornehmlich Wasserwirtschaft getrieben werden, bewahr- 
heiteten sich glücklicherweise nicht. 
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Wir übergehen hier den einlässlichen kommerziellen Vergleich 
des S. B. B. - Berichtes und fügen nur noch dessen Schluss bei: 

„Auf Grund dieser Erwägungen ist vom kommerziellen Stand- 
punkt aus der #egaubahn der Vorzug zu geben, da diese Linie die 
Entfernung zwischen Stuttgart und Schaffhausen ebenfalls in befrie- 
digender Weise abkürzt und die Nachteile, die die drei Projekte für 
den schweizerischen Güterverkehr haben können, bei ihr am ge- 


ringsten sind.“ 
Schlussbemerkungen. 


„1. Es mag vielleicht da und dort auffallen, dass wir uns so 
eingehend mit Bahnprojekten befassen, die in der Hauptsache aus- 
ländischen Boden betreffen, die stark in die Eisenbahnverhältnisse 
eines Nachbarlandes eingreifen und deren Ausführungsmöglichkeit 
in erster Linie von der Bereitwilligkeit dieses Nachbarstaates abhängt. 
Die Erklärung hierfür liegt in den Interessen, die schon im ersten 
Gotthardvertrag ihren Ausdruck gefunden haben und die schwei- 
zerischerseits vor allem die Kantone Schaffhausen und Zürich be- 
rühren. Angesichts dieser Interessen handelt es sich darum, die 
Frage abzuklären, ob es nicht möglich und angezeigt sei, die auf 
eine Verbesserung der Verbindungen mit Stuttgart gerichteten Wünsche 
und Bestrebungen auf eines der drei bisher miteinander im Wett- 
bewerb stehenden Projekte zu vereinigen, um so diesen Wünschen 
und Bestrebungen eine bestimmtere Richtung zu geben. 

2. Mit Rücksicht auf diesen Zweck der vorliegenden Unter- 
suchung war es nicht notwendig, für die drei Projekte Rentabilitäts- 
rechnungen aufzustellen, wie dies з. 7. für die Randenbahn durch 
Herrn Dr. Dietler geschehen ist. Die uns gestellte Frage kann auch 
ohne solche Rechnungen beantwortet werden. Erst wenn einmal eine 
Einigung über das auszuführende Projekt erzielt ist, wird der Zeit- 
punkt gekommen sein, um eine Rentabilitätsrechnung auszuarbeiten, 
die es erlaubt, einen Finanzierungsplan aufzustellen. 

3. Auf Grund der in den Abschnitten Il bis V dieses Berichtes 
dargestellten Untersuchungen geben wir der Ansicht Ausdruck, dass 
das Projekt für eine Hegaubahn, sowohl vom Standpunkte der 
allgemeinen schweizer. Interessen als auch von dem der beteiligten 
Landesgegend das Zweckmässigste und Bauwäürdigste sei. 


Bei der Zurückhaltung, die die badischen Staats- und Eisen- 
bahnbehörden уоп jeher dem Bau einer Randenbahn gegenüber an 
den Tag legten, und denen auch die beiden andern Projekte, wenn 


Um 13 Uhr folgte, wiederum im grossen Saale des Muster- 
messe - Gebäudes, das offizielle Bankett, das in doppelter Hinsicht 
einen Rekord schuf: einmal durch die Teilnehmerzahl, und weiter 
durch die Anzahl der gehaltenen Tischreden. Man denke: zehn 
Ansprachen; das sind, bei fünf Gängen, nach Adam Riese, zwei 
Ansprachen pro Gang! Seit der Berichterstatter die Ehre und das 
Vergnügen hat, die S. I. A.- und G. E. P.-Festberichte für das Vereins- 
Organ zu verfassen, d. h., seit über einem Jahrzehnt, hat er nie eine 
so hohe Zahl registriert. Auf die Redelust am wenigsten stimulierend 
scheint die Luft der Bundesstadt zu wirken; sind es doch die dort 
abgehaltenen Versammlungen (С.Е. Р. 1914, S.I. А. 1920), die das 
Toast - Minimum von je 5 aufweisen. Das bisherige Maximum war 
mit 9 Ansprachen in Luzern (S.I. A.) 1915 und іп Genf (С. Е.Р. 
1925) erreicht worden. Und nun ein neuer Rekord: zehn! Unter 
solchen Umständen bleibt dem Berichterstatter nichts anderes übrig, 
als direkt Generalstreik zu erklären, insofern es sich um die Wieder- 
gabe des Inhalts der einzelnen Ansprachen handelt ; übrigens wäre 
er hinsichtlich dieser Wiedergabe arg in Verlegenheit, von wegen der 
schon hervorgehobenen ausgezeichneten akustischen Verhältnisse 
des Saales. In seiner üblichen Gewissenhaftigkeit will er aber doch 


wenigstens die Namen der Toastierenden anführen, schon aus sta- 


tistischen Gründen. Es sprachen: der Präsident der Sektion Basel, 
Ing. A. Linder; der Präsident des S.1. A., Prof. C. Andreae ; Regierungs- 
rat G. Wenk (dessen Stimme, als einzige, den ihr schon wohlbekannten 
sprechtechnischen Launen des Lokals gerecht wurde); Dr. W. Kobelt, 
vom Eidgen. Amt für Wasserwirtschaft, als Delegierter des Eidgen. 
Departement des Innern; Prof. Dr. Ing. C. Matschoss, Dir. des Vereins 
Deutscher Ingenieure; Arch. O. Pfleghard, Präsident der GER: 
Ing. C. Butticaz, als Delegierter der Société des Ingénieurs civils de 
France; Bürgerrats - Präsident A. Burckhardt -Rüsch; Red. LR Frey, 
vom Verein für die Schiffahrt auf dem Oberrhein, und Ing. A.Pache, 
namens der Société vaudoise des Ingénieurs et des Architectes. 
Trotz zwôlfjähriger Amts-Praxis will es dem Berichterstatter 
immer noch nicht in den Kopf, dass zu einem offiziellen Bankett 
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Abb. 3 und 4. Acusserst gefährliche Ausmündung des steilen ,Rennweg* 
hinter 2,6 m hoher Tujahecke in die Seestrasse in Kilchberg. 


vielleicht auch in etwas geringerem Masse, begegnen werden, ist 
an den Bau einer der drei Abkürzungslinien wohl nur dann zu denken, 
wenn ein ansehnlicher Teil der nötigen finanziellen Aufwendungen 
durch unverzinsliche Beiträge der beteiligten Landesgegenden gedeckt 
wird. Infolgedessen spielen auch die Baukosten bei der Entscheidung 
über das weiter zu verfolgende Projekt eine wichtige Rolle. Die 
59 Mill. Franken, die der Bau einer Randenbahn oder die 37 Mil- 
lionen Franken, die der Bau einer Bibertaibahn erfordert, werden 
unter den gegenwärtigen Verhältnissen kaum aufzubringen sein. Aber 
auch wenn die Mittel in reichlicherem Masse zur Verfügung stünden, 
als dies tatsächlich der Fall ist, würde man sich kaum entschliessen, 
eine dieser beiden Linien zu bauen, solange man als Hauptziel die 
Abkürzung der Verbindungen zwischen Schaffhausen und Stuttgart 
verfolgt, denn der Bau einer HJegaubahn bietet für diesen Verkehr, 
was die Fahrzeiten anbelangt, bis auf eine Minute genau die gleichen 
Vorteile wie die Ausführung eines der beiden andern Projekte; da- 
bei sind aber die Baukosten einer Hegaubahn ganz wesentlich 
geringer. Stuttgart und Württemberg werden einer Hegaubahn sicher- 
lich nicht weniger günstig gesinnt sein als einer Abkürzung der 
Verbindungen über Donaueschingen. Die badischen Städte Singen 
und Konstanz können sich mit einer Hegaubahn wahrscheinlich eher 
befreunden als mit einer Randen- oder Bibertalbahn. Dass die Hegau- 
bahn auch vom kommerziellen Standpunkt den Vorzug verdient, 
haben wir einlässlich dargelegt.“ 

u u u л 
unbedingt eine derart lange Reihe von Tischreden gehören muss. 
Er kann nicht umhin, einmal diese Frage gründlicher zu behandeln, 
auf die Gefahr hin, da und dort damit Anstoss zu erregen, ander- 
seits aber mit der bestimmten Gewissheit, Hunderten von Kollegen 
ganz aus dem Herzen zu sprechen. Auf jeden Fall ist es total 
verfehlt, Schillers bekannten Ausspruch: „Wenn gute Reden sie be- 
gleiten, dann fliesst die Arbeit munter fort“ auch auf die an Banketten 
zu leistende Arbeit anwenden zu wollen. Dass sogar gänzlich toast- 
lose Bankette durchaus nicht so trostlos sind, wie man anzunehmen 
scheint, weiss der aufmerksame Leser der „S.B.Z.“ aus dem auf 
Seite 117 dieses Bandes (14. August 1926) wiedergegebenen Tagungs- 
bericht. Nun, soweit braucht man ja nicht zu gehen; aber eine 
Aufstellung von bezüglichen verbindlichen Normen, auf welchem 
Gebiet ja der S.I. A. zu Hause ist, wäre sicherlich der Erwägung 
wert. Wir können sogar schon mit einem bezüglichen Vorschlage 
aufwarten: 

„5. Z A.-Norm Nr. 145: Bankettreden. 

Art. 1. Die Anzahl der an offiziellen Banketten gehaltenen 
Tischreden darf auf keinen Fall die Anzahl der Gänge übertreffen; 

Art. 2. Der Quotient „Geistiges Niveau : Rededauer“ muss 
eine Konstante sein und darf nicht höher bezw. niedriger sein als 
der Qualitätskoeffizient des Essens. 

Art. 3. Nötigenfalls sorgt die Versammlung selbst für Nach- 
achtung dieser Normen.” — 

Nach dem Bankett zerstob die Gesellschaft wieder, teils in die 
Räume der Ausstellung, teils nach dem Rheinhafen Kleinhüningen. 
Ein bei der herrschenden Augusthitze angenehm erfrischender Aufent- 
halt unter den schattigen Alleen und Plätzchen des Zoologischen 
Gartens, wo noch eine, allerdings verhältnismässig kleine Anzahl 
Kollegen abends zusammentraf, bildete den Abschluss des wohl- 
gelungenen offiziellen Teils der 50. S. I. A.-Tagung und damit auch 
der Reporterpflicht des offiziellen Berichterstatters, der hiermit für 
den darauffolgenden „blauen Montag“ die Chronisten-Feder dem 
Exkursions-Berichterstatter übergibt. G.Z. (Schluss folgt.) 


18. Dezember 1926 ] 
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Abb. 5. Richtige, gesicherte 
Wegausmüändung in Verkehrstrasse. 


Miscellanea. 


Automobilverkehr und Strassenausbildung (vgl. S. 250*, 
279, 290, 304 und 314*). Kürzlich berichtete die „N. Z. Z.“ wieder 
von einem typischen Autounfall, der zwei Kindern in Zürich 6 zu- 
gestossen: „Die beiden sprangen den Gärtnerweg hinab, der in die 
Röschibachstrasse einmündet, direkt in das Auto hinein. Den 
Chauffeur trifft keine Schuld.“ — Genau so könnte es lauten z.B. 
vom Billoweg und der Seestrasse in Enge (Abb. 1 und 2): Der steil 
abfallende Weg mündet ganz unvermittelt und für die stadtauswärts 
rechts fahrenden Autos ganz unauffällig in die Seestrasse; Mauer 
und Grünhecke zur Sichtmaskierung fehlen natürlich auch nicht. 
Ein geradezu krasser Fall des nämlichen Typus findet sich gleich 
ausserhalb der Stadtgrenze an der gleichen Strasse: die Ausmün- 
dung des „Rennweg“ bei der Schiffstation Mönchhof (Abb. 3 und 4); 
auch hier benimmt die neuerdings gepflanzte Tujawand jegliche 
Sicht. Zum Ueberfluss hört das Geländer mit Handleiste ein paar 
Meter oberhalb der Ausmündung auf, sodass man im Winter noch 
haltlos ins Gleiten kommt. Der Name „Rennweg“ besagt übrigens 
deutlich, in welchem Tempo dieser einzige Zugang des ganzen 
grossen obern Quartiers zur Schiffstation benützt zu werden pflegt. 
In Rüschlikon dagegen treffen wir an der alten Landstrasse eine 


richtig „verschleuste“, gesicherte Ausmündung eines Privatweges, - 


Abb. 5: Rechtwinklige Abbiegung entgegen der gefährlichen Fahr- 
richtung der Strasse, sei es mit Rampe wie hier, sei es kürzer mit 
ein paar Stufen, aber so, dass der Fussgänger geschützt ist vor dem 
direkten Hineinlaufen in die Fahrbahn. Wie jene Kinder am Gärtner- 
weg, so springen eben Kinder, besonders wenns in die Schule 
pressiert, solche Rennwege im Laufschritt hinunter; da genügt 
auch ein schmaler Trottoirstreifen wie unten am Billoweg nicht als 
Sicherung. Mit gleichem, vollem Recht wird es wie beim Gärtner- 
weg auch beim Billoweg und dem Kilchberger Rennweg und ähn- 
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Uebersichtskarte des deutschen Luftverkehrsnetzes 1926 (nach „L’Illustration‘). 
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Abb. 1 und 2, Ungesicherte Ausmündung des „Billoweg* in die Scestrasse (Zürich-Enge), 
gefährlich, auch weil für Autofahrer sehr unauffällig. 
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lichen Situationen : einst 
heissen: Den Chauffeur 
trifft keine Schuld! 


Sicherung der Fuss- 
gänger, diese wichtigste 
Aufgabe der öffentlichen 

Bauverwaltungen auf 
dem Gebietes der Ver- 
kehrsregelung ist auch 
identisch mit Sicherung 
des Autofahrers, des 
Verkehrs überhaupt. Das 
sollte zu Stadt und zu 
Land besser beherzigt 
werden als bisher. 

Zur Beleuchtung der Tragweite sei hierzu noch mitgeteilt, dass 
in Berichtigung einer Pressemeldung das städtische statistische 
Amt am 19. v.M. erklärte, es seien in Zürich vom Januar 1926 
bis Mitte November nicht, wie fälschlich behauptet worden 35, 
sondern blos 18 Menschen durch Verkehrsunfälle ums Leben ge- 
kommen, davon 14 durch Autos. Das ist immerhin durchschnittlich 
alle 18 Tage ein tötlicher Unfall, das Anderthalbfache der letzt- 
jährigen Häufigkeit. 

Elektrische Verschiebe-Lokomotive mit eigener Strom- 
erzeugung.Die „General Electric Review“ berichtetinihrem November- 
heft 1926, Seite 762, über eine elektrische Verschiebelokomotive, die 
ihren Energiebedarf teils aus einer in ihr untergebrachten Akkumu- 
latorenbatterie, teils durch einen mit Benzinmotor angetriebenen 
Generator deckt. Die Verknüpfung dieser beiden Stromerzeuger ist 
für den betreffenden Zweck neuartig, kann sich aber für bestimmte 
Traktionszwecke gut eignen und Vorteile gegenüber anderer Betriebs- 
weise bieten. In erster Linie liefert der mit 1000 Uml/min laufende 
sechszylindrige Benzinmotor über einen Compoundgenerator Energie 
für die vier Trammotoren. Verlangt das Zugsgewicht eine höhere 
Leistung als 203 PS, so wird der Ueberschuss durch die Batterie 
aufgebracht; umgekehrt wird eine allfällig vorhandene Ueberschuss- 
leistung des Benzinmotors automatisch für die Aufladung der Batterie 
verwendet. Die Batterie, die in zwei langen Vorbauten untergebracht 
ist, wiegt 35,5 t; ihre Ladung genügt für einen eintägigen Verschiebe- 
dienst. Der Benzinmotor ist in seiner Leistung so bemessen, dass 
er in den Betriebspausen die Batterie immer wieder aufzuladen ver- 
mag. Auf diese Weise erreicht man, dass die relativ lange Ladezeit 
dahin fällt, und die Lokomotive ohne Unterbruch ausgenützt werden 
kann; zur Bewältigung eines bestimmten Verkehrs sind also weniger 
Lokomotiven gemischter Art nötig, als reine Akkumulatoren-Lokomo- 
tiven. Bei einer Länge von 16 m über Puffer beträgt das Totalgewicht 
der Lokomotive rund 105 t, wovon auf den mechanischen Teil 45 t, 
auf Benzinmotor und Generator 3,6 t fallen. Die 
Zugkraft, die die Batterie eine Stunde lang allein 
entwickeln kann, ist 7800 kg, bei 15,3 km/h. Dies 
entspricht einer Stundenleistung aller vier Trieb- 
motoren zusammen von rd. 325 kW, bezw. einschl. 
des Benzinmotors von 435 kW. Lnn. 

Ueber die Entwicklung des Luftverkehrs in 
Deutschland entnehmen wir der Pariser Zeitschrift 
„L'Illustration“ vom 4. Sept. 1926 die nebenstehende 
Karte, in der jede eingezeichnete Linie einen täg- 
lich zwischen zwei Städten, nach der einen oder der 
andern Richtung, ausgeführten Flug darstellt. Nicht 
weniger als 60 deutsche Städte werden durch den 
Flugverkehr bedient, und auf den 52 Luftverkehrs- 
linien werden von 120 Flugzeugen täglich 38000 km 
zurückgelegt. Der Korrespondent der „Illustration“ 
gibt interessante Einzelheiten über Finanzierung und 
Verkehrsfrequenz, und hebt besonders die Leistungen 
der deutschen Zivil-Luftflotte om bau- und betriebs- 
technischen Standpunkt hervor. Immerhin warnt 
er vor blinder Nachahmung eines derartig ausge- 
dehnten Luftverkehrs in andern Ländern, da es in 
verschiedener Hinsicht auf ganz besondere, anders- 
wo nicht zutreffende Verhältnisse zurückzuführen 
sei, wenn in Deutschland, wenigstens bis jetzt, die 


Memel 


Lisa? 


für ein derart entwickeltes inländisches Luftverkehrs- 
netz nötigen Mittel aufgebracht werden konnten. 
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Motorschiffe mit Still-Motoren-Antrieb. Die Erfahrungen 
mit dem ersten, mit Still-Motoren ausgerüsteten Motorschiff „Dolius“ 
sind derart befriedigend ausgefallen, dass die Firma Alfred Holt & Co., 
Liverpool, bei der Scott’s Shipbuilding and Engineering Co., Greenock, 
ein weiteres mit gleichem Antrieb, aber von grössern Abmessungen 
in Auftrag gegeben hat. Der Still-Motor ist wie erinnerlich ein kom- 
binierter Diesel- und Dampfmotor, wobei die Abgase des Diesel- 
motors zur Dampferzeugung verwendet werden !). Das neue Zwei- 
schrauben -Schiff wird nach „The Engineer“ vom 30. Juli 1926 rund 
137 m Länge über Alles, 16,5 m Breite und 6500 Brutto-Tonnen 
haben und mit zwei Still-Motoren von zusammen rund 5000 PS. bei 
102 Umi/min ausgerüstet sein, die ihm eine Geschwindigkeit von (Ai 
Knoten verleihen werden. Während bei der ersten Ausführung der 
Dampf auf der Rückseite des Dieselmotorkolbens wirkte, erhält die 
vorliegende Maschine fünf einfachwirkende Diesel- Zylinder von 
685 mm Durchmesser und zwei doppeltwirkende Dampfzylinder von 
610 mm Durchmesser, alle mit einem Hub von 1145 mm. Der Brennöl- 
Verbrauch des Motorschiffs „Dolius“ (122 m й. A., 15,8 m Breite) 
soll auf einer Fahrt von Liverpool nach Port Said bei 11,53 Knoten 
Geschwindigkeit nur 167 g pro (metr.) PSh betragen haben. z. 

Neues Postdienstgebäude beim Hauptbahnhof Zürich. 
Der Ständerat hat in seiner Sitzung vom 15. Dezember den vom 
Nationalrat bereits genehmigten Kredit von 8051 000 Fr. für die Er- 
richtung eines Dienstgebäudes für Post, Zoll und S.B.B. beim 
Hauptbahnhof Zürich ebenfalls einstimmig gutgeheissen. Die Aus- 
führung erfolgt nach den Plänen der Arch. Gebrüder Bräm in Zürich, 
mit dem Bau soll im Frühjahr 1927 begonnen werden. 


Literatur. 


Der Eisenbetonbau. Seine Theorie und Anwendung. VonDr. 
Ing. е. һ. E Mörsch, Prof. an der Techn. Hochschule Stuttgart. 
ll. Band, erste Hälfte. Vollständig neu bearbeitete und vermehrte 
Auflage. Mit 593 Textabbildungen. Stuttgart 1926. Verlag von 
Konrad Wittwer. Preis geb. 27 M. 

Im Februar 1926 ist, gleichzeitig mit dem Erscheinen der dritten 
Lieferung des II. Bandes, die erste Hälfte des IL Bandes herausgegeben 
worden. Dieser Band umfasst einen Teil der Anwendungen des Eisen- 
beton auf den verschiedensten Gebieten. Der erste Abschnitt ist der 
Herstellung der Bauten aus Eisenbeton gewidmet. Es werden die 
Werkpläne, das Biegen und Einlegen der Eisen, die Schalung, sowie 
Zubereitung, Transport und Einbringen des Beton besprochen. Die 
Darstellung bezieht sich auf das wichtigste Gebiet des Eisenbeton- 
baues: die mehrgeschossigen Hochbauten. Die bei andern Bauten 
etwa noch zu beachtenden Regeln werden in den betreffenden Ab- 
schnitten angegeben. 

Der Verfasser geht dann über zu den Anwendungsgebieten des 
Eisenbeton und behandelt die mehrgeschossigen Hochbauten mit den 
Treppen, die Shed- und Hallendächer, die Gewölbe des Hochbaues, 
Kuppein und Zeltdächer. Die weitern Abschnitte enthalten die 
Gründungen mit Hilfe von Fundamentplatten, Senkbrunnen und 
Pfählen, die Stü z- und Ufermauern, die Maschinenfundamente, die 
Schornsteine, Kalk- und Kühltürme, die Maste und Ständer, sowie 
einen Nachtrag über die Pilzdecken. 

Wie der Verfasser im Vorwort sagt, benützt er bei den gut 
ausgewählten Beispielen Ausführungen der Wayss & Freytag A.-G., 
in welcher Firma er zwölf Jahre lang leitend tätig war, oder aber 
solche Bauten, bei denen er als Projektverfasser oder Gutachter mit- 
wirkte. An mannigfaltigen Beispielen wird in vorbildlicher Weise 
alles Wesentliche besprochen, worauf es beim Entwurf von Eisen- 
betonkonstruktionen ankommt. Wo es Mörsch nötig erscheint, wird 
die Beschreibung der Konstruktionen durch statische Angaben und Be- 
rechnungen ergänzt, die für jeden Eisenbetonkonstrukteur von beson- 
derem Wert sind. Es seien hier angeführt die Berechnungsangaben für 
Pilzdecken, für Treppen, für in Mauerwerk eingespannte Konsolen, für 
Sheddächer und Dachbinder, des weitern für Fundamentgurten und 
Fundamentplatten, sowie Pfahlfundationen. Die Berechnung vonWinkel- 
stützmauern ist durch eigene Modellversuche des Verfassers klarge- 
stellt. Neuartige wichtige Beispieleenthält der Abschnitt über Maschinen- 
fundamente, unter anderem auch Berechnungs- Angaben über die 
Berücksichtigung der Schwingungen bei Fundamenten für Dampf- 
turbinen. Die Berechnung von Eisenbetonschornsteinen mit besonderer 


1) Vergi. „S.B. 2.* Band 75, Seite 123 (13. März 1920), ferner ,Engincering® 
vom 27. Juli 1923, Seite 128 und vom 23. November 1923, Seite 629. 
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Berücksichtigung der Spannungen aus ungleicher Erwärmung ist 
eingehend behandelt. 

Die in diesem Band besprochenen Anwendungen des Eisen- 
beton sind vom Verfasser, der den Stoff infolge seiner jahrzehnte- 
langen, reichen Erfahrung vollkommen beherrscht, in mustergültiger 


. Weise dargestellt worden, so dass die Fachwelt dem Erscheinen der 


zweiten Hälfte des II. Bandes mit grossem Interesse entgegen sieht. 
+ 

Obwohl die V. Auflage des I. Bandes und von der ersten Hälfte 
bereits die VI. Auflage des selben Werkes von Mörsch beim gleichen 
Verlag schon vor einiger Zeit erschienen ist, soll deren Besprechung 
in diesem Zusammenhang hier nachgeholt werden !). 

Der I. Band behandelt die Theorie des Eisenbetonbaues. Die 
erste Hälfte gibt zunächst in einem allgemeinen Teil Begriffe und 
allgemeine Eigenschaften und die Bauelemente des Eisenbeton; der 
zweite Abschnitt behandelt die Baustoffe Eisen und Beton und ihre 
Eigenschaften. Bei der Besprechung der Zemente werden neben 
dem Portlandzement auch der Eisenportland- und der Hochofenzement 
eingehend erörtert, ebenso die Verwendung von Hochofenschlacke 
zur Betonbereitung. Ueber das Verhalten des Beton gegen chemische 
und elektrische Einflüsse, sowie den Rostschutz, ist in dieser Auf- 
lage ein neuer Abschnitt aufgenommen worden, da diesen Fragen 
infolge der Ausdehnung des Eisenbetonbaues immer mehr Bedeutung 
zukommt. Anschliessend werden besprochen die Festigkeitseigen- 
schaften des Beton, ebenso wird sein Schwinden und Schwellen 
ausführlich behandelt. Ein neues Kapitel ist der Wärmeausdehnungs- 
zahl und der Feuersicherheit des Eisenbeton gewidmet, wobei im 
besondern die Brandversuche des Deutschen Ausschusses für Eisen- 
beton besprochen werden und daraus folgernd die Massnahmen zur 
Erreichung eines möglichst feuersichern Eisenbetonbaues. 

Es folgt der Hauptabschnitt, der sich auch in der zweiten 
Hälfte fortsetzt, die Zheorie des Eisenbeton. Einleitend stellt der 
Verfasser den Grundsatz auf: „Nur eine genaue Kenntnis der Bau- 
stoffe und ihres Zusammenwirkens in den einzelnen Baugliedern bis 
zum Bruch befähigt den Eisenbeton - Ingenieur, die gebräuchlichen 
Rechnungsarten dem Einzelfall richtig anzupassen, und auf eigene 
Verantwortung schwierige Eisenbetonbauten zu entwerfen und aus- 
zuführen.“ Der Verfasser legt den grössten Wert darauf, die Theorie 
des Eisenbeton auf die Versuchsergebnisse aufzubauen. Es werden 
deshalb das reichhaltige Versuchsmaterial des Deutschen Ausschusses 
für Eisenbeton, sowie die in den frühern Auflagen enthaltenen Ver- 
suche mit grösster Gründlichkeit und Sachkenntnis besprochen, so- 
dass wohl gesagt werden kann, dass bis jetzt eine ähnlich umfassende 
Arbeit über die Auswertung des vorhandenen Versuchsmaterials nicht 
geleistet worden ist. 

Im Abschnitt über die Theorie des Eisenbeton werden nach- 
einander die axiale Druckbeanspruchung und Knickung, dann die 
einfache Biegung und Biegung mit Axialkraft behandelt. In der zweiten 
Hälfte folgen die Kapitel über die Wirkung der Schubkräfte bei 
Biegung, die Mitwirkung der Decke bei den Plattenbalken, die Schub- 
spannungen bei Biegung mit Axialdruck und die Wirkung der Drehung 
bei unbewehrten und bewehrten Betonkörpern. Das Torsionsproblem 
wird durch neue Versuche des Verfassers abgeklärt. In einem nächsten 
Kapitel über die Ermittlung der äussern Kraftwirkungen, Schnittkräfte 
und Schnittmomente, wird zunächst an Hand von Versuchsergebnissen 
gezeigt, dass statisch unbestimmte Tragwerke nach den Methoden 
der Elastizitätslehre berechnet werden dürfen mit der Schwerlinie der 
Betonquerschnitte als Systemaxe. Aus den Versuchen mit kreuzweis 
bewehrten Platten werden die Schlussfolgerungen für die Bemessung 
gezogen und anschliessend daran Versuche für die mitwirkende 
Deckenbreite unter einer konzentrierten Last ausgewertet. Weiter 
werden Pilzdecken besprochen, über die im II. Band ein Nachtrag 
enthalten ist, dann die Stossverbindungen der Eisen und die Berech- 
nung von Einsenkungen. Ein kurzer Abschnitt ist der geschichtlichen 
Entwicklung des Eisenbeton gewidmet. Vom Verfasser besonders 
berechnete, dem Eisenbetonbau angepasste Tabellen über den konti- 
nuierlichen Träger bilden den Schluss des I. Bandes. 

Die Literatur des Eisenbeton ist durch die neu erschienene 
Teilauflage des Werkes von Mörsch in hervorragender Weise ergänzt 
worden. Sowohl für den Theoretiker als auch für den ausführenden 
Ingenieur ist es unentbehrlich. Der Name des Verfassers, dessen 
wissenschaftliche Gründlichkeit und reiche praktische Erfahrung 
bekannt sind, bietet die beste Empfehlung für sein Werk. E.R. 

1) Die beiden „Häliten“ des I. Bandes kosten geb. je 18 M. Red. 


18. Dezember 1926.] 


Der Rahmen. Ein Hilfsbuch zur Berechnung von Rahmen aus 
Eisen und Eisenbeton mit ausgeführten Beispielen. Von Dr. Ing. 
W. Gehler, о. Professor an der Techn. Hochschule und Direktor 
des Versuchs- und Materialprüfungsamtes Dresden. Dritte, neu- 
bearbeitete und erweiterte Auflage. Berlin 1925. Verlag von 
Wilhelm Ernst & Sohn. Preis 18 M., geb M. 19,50. 

Die vorliegende, dritte Auflage des in Ingenieurkreisen stark 
verbreiteten Buches über die Statik der Rahmentragwerke zeigt 
gegenüber der zweiten Auflage folgende wesentlichen Erweiterungen: 
Im ersten Teil wurde der Rahmenstab mit Eckstäben und ein Ab- 
schnitt über wagrechte Verschiebungen von Rahmen eingefügt. Aus- 
gebaut wurden ferner die Abschnitte über das Drehwinkelverfahren 
und seine Anwendungen, unter besonderer Berücksichtigung auch 
der Stockwerkrahmen. Auch der eiserne Rahmen ist neben dem 
Eisenbetonrahmen ausführlich zur Darstellung gelangt. 

Gehlers Buch behandelt die statische Seite der Rahmen- 
konstruktionen in vorbildlicher, gründlicher Weise; die direkte 
statische Untersuchung, ohne fertige Formeln, wird in einfacher Art 
entwickelt, und ein guter Ueberblick geboten über die verschiedenen 
Berechnungsmethoden. Neben den Büchern, die in erster Linie auf 
die Angabe Ierger Formeln für eine rasche Bemessung abzielen, 
ist das vorliegende Buch ganz unentbehrlich, denn es vermag wohl 
allein das tiefere Eindringen in das statische Arbeiten einer beliebigen 
Rahmenkonstruktion anzuregen und zu fördern. Damit hilft es auch 
dem entwerfenden Ingenieur neue Rahmengebilde, die sich nicht in 
einen vorhandenen Normaltypus hineinzwängen lassen, in den Bereich 


seiner Studien zu ziehen. Die theoretischen Untersuchungen nehmen 


überall auf die praktischen Anwendungsmö slichkeiten gebührend 
Rücksicht. 

Mit Interesse wird der statisch weitergebildete Leser des Buches 
davon Kenntnis nehmen, dass der Verfasser, wie er im Vorwort 
erwähnt, das ältere Verfahren der Formänderungsarbeit neben dem 
Drehwinkelverfahren als gleichbedeutsam erachtet. Die Rahmenstatik 
ist zu mannigfaltig, als dass ein einziges Verfahren für alle Fälle als 
das zweckmässigste angesprochen werden könnte. Welches Verfahren 
in jedem Fall zu wählen ist, das wird derjenige, der Gehlers Buch 
durchstudiert hat, ohne grosse Mühe selber entscheiden können, ja 
er wird wahrscheinlich gelegentlich finden, dass auch eine Kombi- 
nation (einzelne Elastizitätsgleichungen auf Grund der Kraftmethode, 
die noch fehlenden auf Grund der Deformationsmethode aufgestellt) 
der zwei grundlegenden Methoden den Rechnungsgang noch weiter 
abzukürzen vermag. 

Auch in der neuen Auflage ist Gehlers „Rahmen“ ein für die 
Praxis unentbehrliches Buch. Jy. 
Spanlose Formung. Schmieden, Stanzen, Pressen, Prägen, Ziehen. 

Band IV der Schriften der Arbeitsgemeinschaft Deutscher Betriebs- 
Ingenieure. Herausgegeben von Dr. Ing. V. Litz. 151 Seiten mit 
163 Textabbildungen und 4 Zahlentafeln. Berlin 1926. Verlag 
von Julius Springer. Preis M. 12,60. 

In dem Buche, das die Veröffentlichung einer Reihe von Vor- 
trägen darstellt, behandeln fünf Verfasser, alle Betriebsingenieure der 
Berliner Maschinenindustrie, die im Untertitel genannten Gebilde der 
spanlosen Formung. In den einzelnen Kapiteln werden die Hand- 
und Maschinenwerkzeuge, die verwendeten Werkzeugmaschinen und 
Hilfseinrichtungen beschrieben und eine Anzahl Arbeitsverfahren an 
Hand von Beispielen erläutert. Diese entstammen, entsprechend der 
Berufstätigkeit der Verfasser, bei den Kapiteln über das Schmieden 
dem allgemeinen Maschinenbau, bei den übrigen zumeist dem 
Apparatebau der Elektrotechnik. Wir haben somit eine vorwiegend 
beschreibende Darstellung vor uns, wobei das Hauptgewicht auf die 
Werkzeuge und ihre Wirkungsweise gelegt wurde. Die Werkzeug- 
maschinen sind meist durch Katalogbilder wiedergegeben, ohne 
dass auf deren konstruktive Einzelheiten eingegangen wird. Ein 
tieferes Eindringen in die Vorgänge der plastischen Verformung 
und eine Abklärung damit zusammenhängender Fragen lag nicht in 
der Absicht der Verfasser. 

Das Buch wird demjenigen, der sich über die zur Zeit vor- 
handenen Möglichkeiten spanloser Formung von Maschinenteilen 
unterrichten will, gute Dienste leisten und ihn gegebenenfalls zu 
vergleichenden Kostenrechnungen anregen. Die Ergebnisse solcher 
Rechnungen sind für einige Beispiele angegeben. Die Rechnungs- 
grundlagen müssen im Einzelfalle durch sorgfältige Versuche ermittelt 
werden, wobei Herstellungskosten und Haltbarkeit der Werkzeuge 
die Hauptrolle spielen. G. 
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Farbe und Dasein. Von Wilhelm Steinfels. Aus: Gott-Natur, 
Schriftenreihe zur Neubegründung der Naturphilosophie. Heraus- 
gegeben von Wilh. Rössle. 235 Seiten, mit Konstruktions-Zeich- 
nungen und zahlreichen Farbentafeln. Jena 1926. Verlag von 
Eugen Diederichs. Preis geh. 9 M., in Leinen geb. 12 M. 

Das Buch beginnt mit der Untersuchung des Ostwald’schen 
Farbenkörpers, der auf ein reguläres Axenkreuz bezogenen Kugel, 
deren horizontale Pole rot-grün und gelb-blau sind, die Vertikalen 
aber weiss und schwarz. Die verschiedenen Zonen dieser Kugel, und 
besonders ihre ebenen Schnitte werden zunächst auf ihren empiri- 
schen Erlebniswert untersucht, dann werden die Ergebnisse (sehr 
plausible Ergebnisse) vertieft, indem die Gesamtheit der psychischen 
Erlebnisse nach dem Vorbild der Farbenkugel zu einer „Bewusstseins- 
Кире!“ geordnet und auf das gleiche Axenkreuz bezogen werden; 
in einem dritten Teil endlich wird diese Anschauungsform ins Kos- 
mische hinaus projiziert, oder, umgekehrt gesehen, das Weltganze 
diesem System eingeordnet. Das Buch wird hier angezeigt, weil 
gerade Architekten oft Neigung haben, ihr Bedürfnis nach sozusagen 
kristallhafter Ordnung ins Metaphysische zu verfolgen, und weil ihre 
Kunst in den gleichen Grenzgebieten zwischen Physis und Meta- 
physis, zwischen Empirie und Symbol zu Hause ist; das Buch trägt 
denn auch mit Recht den Untertitel „Grundzüge zu einem symbo- 
lischen Weltbild“, denn es sieht dıs Ganze im Spiegel des Einzelnen, 
und im Einzelnen den Bezug aufs Ganze. Sehr gross wird der Kreis 
derer, an den sich Steinfels wendet, nicht sein, aber es sei denen, 
die sich auf dem Gebiet des Symbolischen mit der nötigen Vorsicht 
und dem Bewusstsein der Gefahr dieser doppelten Böden zu bewegen 
wissen, bestens empfohlen. P.M. 


Redaktion: CARL JEGHER, GEORGES ZINDEL. 
Dianastrassc 5, Zürich 2. 


Vereinsnachrichten. 


Bündner Ingenieur- und Architekten-Verein. 


Jahresbericht 1925/26. 

L Mitgliederbewegung. 
Dem S.I. A. angehôrend: Preie 

Architekten Ingenieure Total Mitglieder Total 


Bestand Ende 1924/25 16 38 54 19 73 

Bestand Ende 1925/26 17 39 56 15 71 

Neueingetreten sind in unsere Sektion: Arch. Weber-Boehm, 
Ragaz, früher Sektion Zürich; Ing Alex. Bernhard, Landquart Fabriken; 
Ing. J. Fontana, Samaden, früher Freimitglied; Ing. К. Grütter, В. К. 
Samaden. — Ausgetreten sind: Ing.-Chem. Büeler-Deflorin, Monfal- 
cone (wegen Domizil-Verlegung in Ausland) und Ing. H. Studer 
(Uebertritt in die Sektion Zürich). 

Von den Freimitgliedern sind ausgetreten: Masch.-Techn. Guhl, 
Landquart, und Ing. Rovida, Wädenswil. — Durch den Tod haben 
wir verloren Obering. C. Peterelli, Savognino, der unsere Sektion am 
31. Mai 1877 gründen half und jahrzehntelang ein eifriges Mitglied war. 

Il. Vereinstätigkeit. 

In sieben Sitzungen sind folgende Traktanden behandelt worden: 

4. Dez. Generalversammlung. Der Vorstand wird bestätigt wie folgt: 
Präsident: H. L v. Gugelberg. Ingenieur, Maienfeld; Vize-Präsi- 
dent: LE Willi, Architekt, Chur; Kassier: G. Lorenz, Ingenieur, 
Thusis; Aktuar: Hans Conrad, Ingenieur, Chur; Beisitzer : О. Good, 
Kulturingenieur, Chur, und W. Sulser, Architekt, Chur. — Als 
Delegierte werden gewählt: Oberingenieur J. Solca (bisher) und 
Oberingenieur E. Bernasconi (neu), — Anschliessend: Vortrag 
von Ing. H. Conrad: „Ueber den Bahnhofumbau Chur“. 

18. Dez. Prof. C. Andreae, E.T. H. (Zürich): Lichtbildervortrag „Ueber 
Probleme der Alpendurchstiche“. 

29. Jan. Ing. F. Gugler, Direktor N.O.K. (Baden): Lichtbildervortrag 
„Einige Bauerfahrungen beim Wäggitalwerk". 

13. Febr. Gemeinsame Sitzung mit der Naturforschenden Gesellschaft: 
Linder, (Viscose, Emmenbrücke): Lichtbildervortrag mit Demon- 
strationen „Ueber Kunstseide“. 

26. Febr. Lichtbildervortrag von Kulturingenieur О. Good: „Land- und 
alpwirtschaftlicher Hochbau unter besonderer Berücksichtigung 
der Bündner Verhältnisse“. 

26. März. Dr. A. Meuli & Ing. F. Prader: „Die projektierte Bernhardin- 
bahn“ (mit Lichtbildern). 

5. Juni. Oberelektroingenieur W. Dürler: Lichtbilder aus Japan. 

Der Vorstand erledigte seine Geschäfte in drei Sitzungen. An 
der О-У des S.1. A. in Aarau vom 5. Dezember war unsere Sektion 
vertreten durch Ing. v. Gugelberg und Ing. Н. Conrad und an derjenigen 
vom 28. August in Basel durch Obering. Solca und Ing. v. Gugelberg. 
An der 50. GN des S.I. A. vom 28. bis 30. September in Basel waren, 
von unserer Sektion acht Mitglieder anwesend. 
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Im Winter 1925/26 ist der 3. Band Graubünden des Bürger- 
hauses der Schweiz erschienen; damit ist die sehr gut ausgefallene 
Publikation, die überall Lob und Anerkennung findet, zu ihrem 
glücklichen Abschluss gelangt. 

Eine Exkursion in die Zementfabriken Wallenstadt, die auf den 
9, Oktober, nachmittags, angesetzt war, musste wegen zu geringer 
Beteiligung ausfallen. Der Aktuar: H.C. 


Zürcher Ingenieur- und Architekten-Verein. 
PROTOKOLL 


IV. Sitzung im Vereinsjahr 1926/27 
Mittwoch, den 8. Dezember 1926, 20'5 Uhr, auf der Schmidstube. 


Vorsitzender: Dir. W. Trüb, Vizepräsident. Anwesend 49 Mit- 
glieder und Gäste. Das Protokoll der Ill. Vereinssitzung ist in Nr. 23 
der „S. B. Z.“ erschienen und wird genehmigt. Vom Bodensee-Bezirks- 
verein Deutscher Ingenieure liegt eine Einladung vor zu dem am 
12. Dezember d. J. in Konstanz stattfindenden Vortrag von Herrn Dr. 
Ing. Baader über „Der Dornier Superwal“. 

Die Umfrage wird nicht benutzt. 

Vortrag von Prof. Dr. W. Kummer (Zürich) über 

Wachstumsgesetze und spezifische Drehzahlen von Maschinen. 

An Hand von zahlreichen, graphisch dargestellten Unter- 
suchungen wird gezeigt, dass bei einer Serie von Maschinen gleicher 
Konstruktionsart die Leistung in Funktion der Drehzahl einer Gesetz- 
mässigkeit unterwoifen ist, die sich in allgem. Hyperbein ausdrückt. 
Dies gilt nicht nur für die hydraulischen Maschinen, von denen es 
bereits bekannt war, sondern auch für alle andern, und zwar für 


`- Rotations- wie für Kolbenmaschinen. Interessant ist es feststellen zu 


können, dass schon vor 30 Jahren gefühlsmässig Maschinenserien 
konstruiert wurden, die ziemlich genau den heute von Prof. Kummer 
nachgewiesenen Gesetzen entsprechen. Seine Ausführungen werden 
demnächst in der „S. В. Z.“ eingehend veröffentlicht werden. Der sehr 
geistreiche und in seiner geschlossenen, knappen Form schöne Vor- 
trag wird vom Auditorium wie vom Vorsitzenden lebhaft verdankt. 

Diskussion: Dir. W. Trüb weist darauf hin, dass leider gerade 
die beiden Maschinenarten, die in immer grössern Einheiten gekuppelt 
werden, die Dampfturbinen und Turbogeneratoren, reihenmässig so 
schlecht zusammenpassen. Prof. R. Dubs weist auf die modernen Be- 
strebungen, durch die Erhöhung der Geschwindigkeit an Masse zu 
sparen, wodurch die Maschinen verbilligt werden können. Die spezi- 
fische Drehzahl hat sich innert der letzten zehn Jahre etwa verdrei- 
facht. Obering. ]. Karrer und Prof. M. ten Bosch deuten Fälle von 
Maschinen an, die aus den gezeigten Kurven herausfallen und doch 
wirtschaftlich sind. 

Im Schlusswort Бете кї Prof. Kummer, dass es ihm nur darum 
zu tun sei, in grossen Zügen gewisse Gesetzmässigkeiten abzuleiten 
und nachzuweisen. Abweichungen werden infolge besonderer Kon- 
struktions-Verhältnisse immer vorkommen. Auch werden solche 
erkenntnistheoretischen Gesetze natürlich nicht formuliert, um dar- 
nach Maschinen zu konstruieren. 


Schluss der Sitzung 22 Uhr. Der Aktuar: H.P. 


V. Sitzung im Vereinsjahr 1926/27 | 
Mittwoch, den 22. Dezember 1926, 20! Uhr, auf der Schmidstube. 


Vortrag von Prof. E Meyer-Peter, ETH, Zürich: 
Der Wettbewerb für das Limmatkraftwerk Wettingen unter besonderer 
Berücksichtigung der hydraulischen Modellversuche. 
(Mit Lichtbildern.) 
Eingeführte Gäste und Studierende sind willkommen! 


Winterprogramm 1926 27. 


27. Okt. Ing. C. Jegher, Herausgeber der „5. В.2“ (Zürich): 
„Genua-Amsterdam“, Eindrücke von einer Ferienfahrt (mit Lichtb.). 
10. Nov. Dr. Ing. K. Kobelt (Bern): 
„Die Bodensee-Regulierung“ (mit Lichtbildern). 
24. Nov. Architekt Jeanneret („Le Corbusier“, Paris): 
„Le Plan voisin de Paris“, Urbanisation d’une grande ville, avec 
dessins au tableau noir et projections. 
8. Dez. Prof. Dr. W. Kummer, E.T.H. (Zürich): 
„Wachstumsgesetze und spezifische Drehzahlen von Maschinen“. 
22. Dez. Prof. E. Meyer-Peter, E.T.H. (Zürich): 
„Der Wettbewerb für das Limmatkraftwerk Wettingen unter be- 
sonderer Berücksichtigung der hydraulischen Modellversuche“, 
12. Jan. Prof. Hans Bernoulli, Architekt (Basel): 
„Prinzipielles und Aktuelles vom Wiener Städtebaukongress. 
26. Jan. Polizei-Inspektor О. Heusser (Zürich): 
„Was verlangt die Verkehrspolizei vom Strassenbauer (mit Lichtb.). 
9. Febr. Otto Rudolf Salvisberg, Architekt (Berlin-Bern): 
„Neue Berliner Bauten“ (mit Lichtbildern). 


Deutsche Schweiz. 


23. Febr. Oberingenieur Paul Faber (Baden): 
„Hochdruckdampf-Anlagen“ (mit Lichtbildern). 
9. März. Dipl.Ing. Frk.Mäckbach, Doz. a. d. Handelshochschule Berlin: 
„Die Rationalisierung der Gütererzeugung“ (mit Lichtbildern). - 
23. März. Dr. phil. L Gantner, Redaktor des „Werk“ (Zürich): 
„Die Projekte für die Neugestaltung der Stadt Rom“ (mit Lichtb.). 
6. April. Prof. C. Andreae, Rektor der E.T.H. (Zürich): 
„Technisches und Rechtliches vom Sulgenbachstollen in Bern“. 


Schweizer. Technische Stellenvermitilung 
S T Service Technique Suisse de placement 
æ Ф e | Servizio Tecnico Svizzero di collocamento 


Swiss Tecnical Service of employment 


ZÜRICH, Tiefenhöfe 11 — Telephon: Selnau 5426 — Telegr.: INGENIEUR ZÜRICH 
Für Arbeitgeber kostenlos. Fär Stellensuchende Einschreibegebähr 2 Fr. für 3 Monate. 
Bewerber wollen Anmeldebogen verlangen. Auskunft über offene Stellen und 
Weiterleitung von Oiterten erfolgt nur gegenüber Eingeschriebenen. 

Es sind noch offen die Stellen: 1217, 1255, 1268, 1275, 1277, 
1279, 1281, 1283, 1285, 1287, 1291, 1293, 1294, 1295, 1297, 1299, 1301, 
1304, 1305, 1307, 1309, 1310, 1311, 1312, 1314, 1318, 1320. 
Reisevertreter mit techn. Bildung und Sprachkenntnissen, für 
Holzbearbeitungsmaschinen-Fabrik. Deutsche Schweiz. (1247 a) 
Tüchtiger, erfahrener Konstrukteur für Müllerei-Maschinen. 
(1267 a) 
Techniciens connaissant à fond l’industrie des fils et câbles 
isolés au caoutchouc, et ayant pratique d’atelier. Lyon. (1293 a) 
Maschinen-Ingenieur oder -Technikermit abgeschl. technischen 
Studien, sowie guten engl. und franz. Sprachkenntnissen, für das 
Verkaufsbureau einer schweizerischen Grossfirma. (1295 a) 
Jüngerer Architekt (E.T. H.) mit Ausland-Praxis u. erfolgreicher, 
Tätigkeit in Zürich und Umgebung, sucht seriösen, zuverlässigen 
Associé mit guten Beziehungen. (1304 a) 
Ingenieur mit Hochschulbildung, Fachmann in der Kunstseiden- 
branche, für dietechn. Leitung einer Kunstseidenfabrik. Schweiz. (1315) 
Elektro-Techniker mit abgeschl. Technikumbildung und guter 
Praxis in der Berechnung und im Bau von Leitungen (auch Weit- 
spannleitungen). Sprachkenntnisse. Deutsche Schweiz. (1317) 
Ingenieur de 25 à 35 ans, ayant pratique d'ateliers et com- 
merciale de quelques années, disposé à se charger de la représen- 
tation en Suisse d'une maison américaine (Cutting-Oil). (1319) 
Ingenieur oder Techniker als Termin-Beamter in deutsch, 
schweizerische Maschinenfabrik. (1321) 
Tüchtiger Techniker. Bauführer mit guter Praxis, in Baugeschäft 
nach St. Gallen, für 2 bis 3 Monate, event. dauernd, Eintritt bald. (1322) 
Seriöser Bauführer, erfahrene, absolut zuverlässige Kraft, für 
Baugenossenschaft in der Ostschweiz. Eintritt 1. Januar 1927. (1324) 
Tüchtiger Zisenkonstrukteur für Wehrbauten, mit Kenntnissen 
in Statik und Eisenbeton, nach Zürich. Dauernde, gute Stellung. (1326) 
Konstrukteur mit Kenntnissen im Bau von industr. Feuerungs- 
anlagen u. Hochkaminen, für Ofenbaufirma, Deutsche Schweiz. (1330) 
Technisch gebildeter, jüngerer Mann als „employé intéressé“, 
mit einer Interessen-Einlage von etwa 20000 Fr., zur Mitarbeit bei 
einer Waldverwertung (Mittelmeer). Deutsch und Französisch, etwas 
Italienisch und event. Spanisch. Dauerndes Arbeitsfeld. (1332) 
Bautechniker-Bauführer, in Voranschlag und Werkplänen selb- 
ständig und absolut zuverlässig. Architekturbureau in Zürich. (1334) 
Tücht. Bauführer (Architekt oder Bautechniker), der in letzter 
Zeit in Zürich tätig war und mit stadtzürcher. Verhältnissen durch- 
aus vertraut ist. Architekturbureau in Zürich. (1336) 
Jüngerer, gewandter Bautechniker, für Bureau und Bauplatz. 
Architekturbureau auf dem Lande. (1338) 
Hochbautechniker (27 bis 35 ].) mit Praxis in Baugeschäften, 
für die selbständige Leitung einer Baugeschäft-Filiale. Aushilfstelle. 
Sofortige Vorstellung erwünscht. (Adresse bei der S. T. S.) (1340) 
Tüchtiger Hochbau-Techniker, gewandter Zeichner, auf Archi- 
tekturbureau in Zürich. Gehalt 500 bis 600 Fr. Eintritt sofort. (1342) 
Tüchtiger Techniker, im armierten Beton erfahren, für den Bau 
eines Landungssteges in einem französischen Hafen. (1344) 
| 


An unsere Abonnenten. 


Wie üblich werden wir, wo nichts anderes vereinbart ist und 
soweit es die Postverhältnisse erlauben, zu Beginn des neuen Jahres 
den Abonnementsbetrag mit Nachnahmekarte erheben, sofern die 
Herren Abonnenten nicht vorziehen, zur Ersparung der Nachnahme- 
kosten den entfallenden Betrag vor Ende Dezember durch Einzahlung 
auf unser Postcheck-Konto VIII 6110 oder mittels einer Anweisung 
auf Zürich zu begleichen. 

Ferner bitten wir, allfällige Rücktritte vom Abonnement vor 
Jahresschluss mitteilen zu wollen. 

Zürich 2, Dianastrasse 5. 

Administration der „Schweizer. Bauzeitung”. 
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Nouveau calcul de Гагс à tirant rigide et faisant partie du tablier. 
Par LEON LEGENS, Strasbourg, 
Iagén'eur Principal aux Chemins de fer d'Alsace et de Lorraine. 


L'arc à tirant a été choisi dans tous les cas où il 
n'était pas possible de faire supporter la poussée de l'arc 
par les culées. Nous le trouvons sous de multiples formes, 
soit comme système à treillis, surtout pour des construc- 
tions métalliques, soit comme système à âme pleine, choisi 
de préférence en dernier temps pour les constructions en 
béton armé. Tandis que pour les systèmes métalliques le 
tirant n'avait qu'une faible rigidité vis-à-vis de Гагс et était 
attaché aux aiguilles 
indépendemment du 


tablier, nous ren- 

controns dans le 

béton armé des con- Ferne 
structions complète- =- Eege, жы ee з 
ment différentes. Le Fig 


tirant étant englouti 
par ses armatures dans le tablier et celui-ci encastrant 
l'arc aux deux naissances, il ne peut vraisemblablement 
plus s'agir d'un arc simple à deux rotules. C'est pour 
cette raison que nous allons indiquer un nouveau calcul, 
considérant le système comme cadre rigide auquel nous 
appliquerons les aiguilles comme barres articulées (fig. 1). 
Nous admettons le système étant symétrique et choisis- 
sons un procédé que nous avons indiqué il y a quelque 
temps dans notre article «La poutre à treillis à membrures 
parallèles, calculée comme systeme Clastique », paru dans 
‹ Le Génie Civil» du 6 Janvier 1923. Si le nombre des 
aiguilles est n, le degré d’hyperstaticit& sera n + 3, donc 
assez considérable; néanmoins il sera possible à la suite 
de la symétrie et du choix d'un système principal hyper- 
statique de réduire les équations élastiques à deux groupes 
de n/2 inconnues. Pour l'exemple numérique que nous ci- 
tons à la fin de notre article, nous obtenons, avec n = 6, 
deux groupes d'équations à trois inconnues, ce qui repré- 
sente un calcul relativement simple. 


P 
J, z 
EEE EEA loo ne > = Ir A р = TE 4 Ee 
Fig. 2 Fig. 4 | 


Fig. 5 


Dans la suite nous admettrons pour l'arc une forme 
parabolique. Le système principal hyperstatique est repre- 
senté en fig. 2 et se calcule de la même façon que l'arc 
parabolique doublement encastré (voir à ce sujet « Le Génie 
Civil» du 19 septembre 1925). Nous n'avons que quelques 
modifications à prévoir, vu que l’encastrement de l'arc 
n'est plus absolu mais dépend du fléchissement du tirant. 
Ce fléchissement sera plus ou moins grand, selon le choix 
du moment d'inertie /, du tirant. Pour /, = оо les nou- 


velles formules devront coincider avec les anciennes que 
nous avons fournies. /, étant le moment d'inertie de l'arc 


à la clef, nous posons: 
7, 
Ji = Ф D H е H е H D (1) 


A la valeur A = оо correspond q = о. 


Nous opérerons avec les déformations multipliées par 
Е Јо admises positives en sens concaves (donc abaissement 


pour l'arc et rehaussement pour le tirant). Il est 
E Jot, == — HE 

et d'après fig. 3 représentant l'état X, = — І 
EJ Ttg = — Ua 

d'où Е Jite = — 12 • ф 


Le déplacement des tangentes ayant lieu dans le même 
sens que celui des moments fléchissants, nous posons 
E Jo Ôa: === 2 (1/12 + H ° p) 


d'où finalement 
E Jo дал = 1/6 (1 =f Gol 
et pour une surcharge P de l'arc (fig. 4) 
P == Sa E (5% р — бок). . . (2) 
Pour une surcharge P, du tirant nous trouvons avec 
EJ, des = Ру2 • ок, Efodm = 1/2 ок 


e, DA 
ОА = si кер Oroz s ж. a (4) 
En ce qui concerne l'état А» = — 1 (fig. 5) il est 
Zare = == Hie 
Avec Е Jote = — ф1/6 nous trouvons 


E Jo дь = 1]3(1 -+ Ф) 
et pour une surcharge P de l'arc 
Р/ 


X, = Zus ei ° (2 WI — Зек) г > А (4) 
et pour ипе surcharge Р, du tirant 
> Plg 
Me, о и АШ. 


Finalement nous obtenons pour les moments d'en- 

castrement de l'arc gauche et droit 

M, = Xa + As et Mı À, — X; 
Nous possédons donc toutes les données pour calculer le 
système principal hyperstatique. 

Dans la suite nous aurons à étudier deux états de 
surcharge, l'un symétrique et l'autre dissymétrique, car en 
admettant Vi, 1, Ёз... Va les tensions dans les aiguilles 
et en posant 


ELE ү И — 1, 
Mere РЕС Ста 
2 2 
> GE GE Ge Ee 
Xy == Aa, CEE 
2 2 
nous trouvons 
Ху = — I, V, = — I, Ha = — I 
An = — 1, Vi = — 1, И, = +: 


Pour l'état symétrique (fig. 6) il est d'après les formules 


(2) à (5) 


A, Le g (бок — 5w" al + ET DR 
Хх, = ©. 
et finalement 
Ms = Ma A; 
et avec une légère transformation 
М, == /. OR — EA (ор = Фк) è х (6) 
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Nous obtenons pour la tension H du tirant avec 
H =- Н — H,X, — Н, Х, 


et H, = — À, 5 Н = — 47:0 
К 15 1+ o H І 
Н = — afa +69 i (w Р— ør. + . (7) 


Les surfaces des moments fléchissants sont indiquées 
en figure 7 pour l'arc. Pour le tirant il ny a qu'à sup- 
primer la surface provenant de H. 

Les fléchissements à la suite des moments M, et de 
la tension H sont 


En Te me, . . . (8) 


ЕЈ, . LL (9) 


En ce qui concerne le trapèze de la hauteur І - х, 
nous allons indiquer des formules très simples. La distance 
des aiguilles étant admise invariable, soit À, nous admet- 
tons / = nÀ et trouvons pour le point m, distance de x 
de l'origine, х = m4. La flexion у pour une section est 
égale à (1: ÆJ) fois la valeur du moment pour la section, 
engendré par la surface donnée, comme nouvelle sur- 
charge de la poutre. 

П est, d'après ce procédé pour les points 2, m et д 
en supposant 


Т Р < т< d 
ЕЈц = ser [amp (п — т) — р] p<m 
LIN = [3 m? (n — m) — ms] p=m (10) 


3 

Ein, -= Bug — m) — 4° + (g — т] q > п 

Avec les formules (8), (9) et (10) nous trouvons fa- 
cilement les lignes de fléchissement pour l’arc et pour le 
tirant. Pour ce dernier il va sans dire que, calculant d’a- 
bord les fléchissements multipliés раг ÆJ, nous sommes 
obligés de multiplier ces résultats par o pour obtenir le 
résultat final, soit les fléchissements multipliés par Е /,. 


Pour l'état dissymétrique (fig. 8) nous posons 


Х„ = о 
l 2 
Xe = — 2 EE + (ог — Зон) | (п) 
et Mg = — l (2 wr — З ох) 
Mai == -+ l (2 wr — З ок) (12) 
Н = о 


Les surfaces des moments fléchissants sont indiquées 
en fig. 9. Nous trouvons d'une part pour les fléchissements 
à la suite des moments M, et M, 

D 
EJn=M,-, (Зок — 2 w1) (13) 
et d'autre part avec une certaine analogie avec les for- 
mules (10) 


EJy = е . p(n — 2m) [m(n — m) — p]; p< m 


E Jim = nn mäin — 2m)? PM 
à (14) 
EJ n, = с, фт — 2m) [m(n — m) — 4] +- 
13 ig — m} 
nn d >m 


Les différents fléchissements connus, nous calculons 
les valeurs ôi, бз, д,ь + + + дзя, дз, дв... et établissons 
les équations élastiques 


A, Out + 1,63 -+ ... e ө е = DR МЕ 
Х| 31 +- Хз das + éco ts, E e = SA РЬ das 
et E des Eë Le SSP, mel US) 


Х» on -+ Na duu -+ 


d'où résulte finalement après la solution de ces équations 
V, = X, + Aa И, = X — X 6 
„= Ж + А ARE ES A (16) 
Le moment d'encastrement M, se trouve d'après 
M, = М; = Mig À, = М, Ke — (17) 
Nous admettons les surcharges appliquées au tablier, 
correspondant à la charge Р! еп fig. 4. 


Se шш 
‘N-2Mm} А 


Еа 


D 
H 
D 
а 


Me 
Fig. 9 


Selon les formules (3) et (5) avec М, = Xa + X; 


nous posons pour une surcharge Г! = 1 
/ De ! Ф 
M, = — >; w SC EE SR se I 
oma 98 a сш. NS 


Les valeurs M,,, M:,, Ma, . . . sont celles qui ont été 
calculées pour le moment M, pour Х, = — 1, А = — 1, 
X = — 1... d'après les formules (6) et (12). 


La valeur М, nous intéresse beaucoup, parce qu'elle 
nous montre si notre système se comporte comme un arc 
à deux rotules ou bien comme un arc doublement encastré. 
Nous nous réserverons notre apréciation finale après avoir 
donné les résultats d'un exemple numérique. 


` Analogue à formule (17) il est 


H = Ho к= H, A, == Н» X = H, Хь а % (19) 
_ EFE) 
avec A, = 4/7 +69) (DR (25) 


et les valeurs H,. Н», Нь... calculées pour les différents 
états symétriques d’après formule (7), tout en tenant compte 
qu'il est $ = Н, = Н... = о 

Pour un point s de l'arc aux coordonnées x et у il 
est avec x” = //2 — x: 

M, = М, = Mis Х, => M., À: — Ms; Хз Geht GER (21) 


х''ф 
+9 
. trouvés d'après les fi- 


A 5y ER 
Mo: = (3% = EE COR + (3 OR — 2 от) (22) 


et les moments Mis Mas; Ms; . 


gures 7 et о. 
Pour un point # du tablier, distance de x de l'ori- 
gine, il est 
M; == Moi == M; À SE Mi А SC Mai Хз d (23) 
avec 
Moi = -- n + SE Or + E + (3 wg — 247) (24) 


Les valeurs n sont les ordonnées de la ligne d'in- 
fluence pour le moment d'un point f d'une poutre simple 
de la longueur / (fig. то). Les moments Mi М, Mai... 
sont les mêmes que pour le 
point 5, sauf qu'il faut suppri- + 
mer en figure 7 la surface pro- ` 
venant de Н. Avec les formules : 
indiquées nous pouvons calculer 
les efforts dans n'importe quelle ` " 
partie du système, soit avec Х,, X2... et H les efforts 
normaux dans les aiguilles et le tirant, avec M, le moment 
d'encastrement à la naissance de l'arc et du tablier, et avec 
М, et М; les moments fléchissants à un endroit quelconque 
de l'arc ou du tablier. 

Dans la suite nous allons donner les résultats que 
fournissent nos formules pour un pont-route en béton 
armé de / = 74 = 25,5 m de portée et 5,20 m de hauteur. 


À premier coup d'oeil Гоп croit rencontrer des diffi- 


ar 


ГЮ .10 


J 
cultés au sujet du choix de p = -;- On peut étre tenté 


d'une part à prendre pour /, le moment d'inertie de la 
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Surface V, 


Surface № 
—9-01 
9-05 

1-15cm 


Surface Vs 
g-01 
7770.05 

1 -15ст 


Fig. 15 


Surface Mg 
—9-01 
= pos 

Z tm -10cm 

Surface H 
—9-01805 
--- Parabole ў 

= Im 


Surface 
WË 
Itm e Юст 


Surface 
Mare (xe2àÀ) 


т «25cm 


Surface 
WEEN 
пт -05cm 


Surface 
Myster(x-2à) 
Itm 05 ст 


poutre représentant le tirant seul avec J, ~ 2 / et d'autre 
part on peut aussi admettre comme tirant le tablier tout 
entier avec /, > 10/0, ce qui démontre que ф variera 
entre 1/, et 1/,. Nous avons exécuté le calcul pour ces 
deux cas et nous pouvons déclarer que la variation de Фф 
dans ces limites qui sont les seules pratiquement possibles 
n'a pas beaucoup d'importance. La concordance des résul- 
tats est d'autant plus frappante que les deux calculs va- 
rient de beaucoup sur toute leur étendue pour ne se rap- 
procher qu'après application de la dernière formule. 

Nous trouvons dans les figures 11, 12 et 13 les lignes 
d'influence pour les efforts dans les tirants H, Из et И; 
et nous constatons que l'augmentation de la rigidité du 
tablier fait diminuer rapidement les efforts dans les ai- 
guilles. En figure 14 est indiquée la ligne d'influence pour 
le moment d'encastrement M, sur une échelle fortement 
exagérée, les ordonnées étant très minimes. Pour demon- 
trer la différence dans le courant du calcul avec les deux 
valeurs 9, il suffit d'indiquer les résultats d'après la for- 
mule (17). D'une part il est pour ф = 0,5: уз = 2,4896 — 
0,3669 — 0,0011 — 0,5558 + 0,0011 — 1,3552 — 0,1490 = 
+ 0,0627 et d'autre part pour ф = 0,1: уз = 1,2114 — 
0,3630 -+ 0,0016 — 0,3687 — 0,0009 — 0,3599 — 0,0402 = 
+ 0,0753. Comme en général nous ne calculons les or- 
données des lignes d’influence qu'à deux décimales, nous 
constatons que la différence est pratiquement nulle. La 
ligne d'influence pour M, fournissant des ordonnées, n'a- 
yant des unités qu'à partir de la deuxième décimale, il ré- 
sulte que cette surface peut être négligée; les moments 
d'encastrement aux naissances de l'arc seront donc pres- 
que nuls pour n'importe quelles surcharges du tablier. Il 
en est de même pour les autres points de l'arc. Nous 
avons indiqué les lignes d'influence pour les moments de 
l'arc aux distances //2 (clef) et 24 dans les fig. 16 et 17 
sur une grande échelle. Ces surfaces sont également pres- 
que zéro pour ф = 0,1. 
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En figure 15 nous avons reproduit la ligne d’influ- 
ence pour la poussée H dans le tirant. La concordance 
des résultats pour les deux valeurs œ est parfaite, les or- 
données ne variant que sur la quatrième décimale. Nous 
pouvons donc préciser que la variation de ф n’a aucune 
influence sur H. 

En trait hachuré nous avons indiqué dans la même 
figure la parabole pour la poussée H dun arc simple à 
deux rotules. La flèche de cette parabole est s = SC 
Cette parabole ne varie que très légèrement avec la ligne 
exacte pour H. Elle peut donc pratiquement être substi- 
tuée à celle-ci. 

Dans les figures 18 et 19 nous trouvons en trait 
plein les lignes d'influence pour les moments produits dans 
le tirant au milieu et à la distance 24. Ces lignes nous 
prouvent qu’il serait complètement inexact de considérer 
le tirant de la longueur / = nÀ comme poutre continue 
à # ouvertures de la portée À. Elles ressemblent au con- 
traire de beaucoup aux lignes d’influences pour le moment 
fléchissant d'un arc à deux rotules, calculées d'après les 
procédés ordinaires. Dans les mêmes figures nous trouvons 
en traits hachurés les lignes d'influence calculées d'après 
ce dernier procédé. La différence entre les deux méthodes 
ne parait pas bien grande. 

Conclusion. De tout notre exposé il ressort que la 
tension Н du tirant peut étre calculée comme pour l'arc 
à deux rotules à l’aide d’une ligne d'influence parabolique 

‹ 31 
ayant la flèche s — SITE 
n'étant pas considérables, il semble que l'on peut les nég- 
liger et dimensionner l'arc tout en ne tenant compte que 
des efforts normaux. Toutefois en procédant de cette fa- 
çon nous serions d'avis de réduire les taux de travail des 
matériaux de 10 à 20 9%,. Quant aux moments fléchissants 
du tirant et du tablier, il semble qu'ils peuvent être cal- 
culés à quelque chose près de la même façon que les 
moments d'un arc à deux rotules. Ceci cependant serait 
encore à vérifier par le calcul d'autres ponts et nous in- 
vitons tous les ingénieurs ayant à exécuter de pareils 
ouvrages, à employer entre autres notre méthode, qui pa- 
raît réaliser une sérieuse économie. 


Les moments fléchissants dans l'arc 


Landhaus an der Schlösslistrasse, Zürich. 
Architekt ERNST F. BURCKHARDT, Zürich. 
(Mit Tafeln 24 bis 27.) 


Das auf den Tafeln 24 bis 27, sowie den Abbildungen 
ı bis 7 (Seite 352) gezeigte Haus des Architekten Ernst 
F. Burckhardt gehört in jene, leider noch viel zu kleine 
Gruppe bürgerlicher Landhäuser, in denen die modernen 
Ideen ohne wesentliche Kompromisse, aber auch ohne den 
Charakter eines vorlauten Manifestes zum Ausdruck ge- 
kommen sind. Wie es einem Haus geziemt, das nicht der 
Repräsentation, sondern dem bürgerlichen Wohnen dienen 
soll, nimmt es auf die vorbeilaufenden Strassen keinen 
Bezug, es legt nicht anmassend und indiskret eine Axe 
quer über die Strasse, um Aufmerksamkeit zu erzwingen; 
wer sie sucht, wird die bescheidene Gartenpforte zu finden 
wissen, und die andern sollen daran vorbeigehen. Mit vor- 
nehmer Bescheidenheit fügt sich die Baugruppe ins Ge- 
lände, der alte Obstgarten wird nicht durch starr symme- 
trische Terrassierungen vergewaltigt, der Baublock will nicht 
durch schwere und massige Strenge imponieren; die Zer- 
legung des Raumprogramms auf zwei, im Winkel aneinander- 
stossende Trakte gab vielmehr Gelegenheit, die grosse 
Terrasse räumlich in die Komposition einzubeziehen, als 
Wohnraum im Freien durchzubilden, während im klassi- 
schen Schema Terrassen entweder nur äusserlich angefügt, 
oder monumentale Sockel des Gebäudes sind. 

Diese offene, unrepräsentative Komposition hat auch 
ermöglicht, den Obstgarten fast unverändert zu lassen, mit 
andern Worten, die Baugruppe durch die Terrassen und 
Stützmäuerchen allmählich in die Landschaft aufzulösen, 
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LANDHAUS AN DER SCHLÖSSLISTRASSE IN ZÜRICH. — ARCH. ERNST F. BURCKHARDT, ZÜRICH. 
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Abb. 2 bis 5. Grundrisse 1 : 400. — Abb. 1. Lageplan 1 : 800. 
oder, umgekehrt gesehen, sie organisch aus ihr wachsen zu 
lassen. Damit bekommt das neue Haus ganz von selber 
eine gewisse Verwandtschaft mit den aus dem gleichen 
Geist entstandenen alten Bauernhäusern, ohne dass man 
irgend seine Zuflucht zu Heimatschutz-Mätzchen hätte neb- 
men müssen. Es ist nicht eine Verwandtschaft von aussen 
her, von der Form aus, sondern aus der Gemeinsamkeit 
der Grundhaltung, aus dem Gefühl der Verbundenheit von 
Haus und Landschaft, das durch den klassizistischen Sche- 
matismus brutal vergewaltigt wird, der Grundsätze des 
Palastbaues gedankenlos auf bürgerliche Wohnhäuser über- 
trägt. Gewiss wirken die wenigen, bisher in solcher Ge- 
sinnung erstellten Häuser!) im Gewürfel der üblichen 
Zürichberg-Palästchen zunächst ungewohnt; man wird 
sich aber bald an sie gewöhnt haben, und sie als erste 
Zeugnisse beginnender Gesundung im Wohnbau dankbar 
begrüssen. 

Nach den S.I. A.-Normen berechnet, kommt der m? 
umbauten Raumes auf 78 Fr. zu stehen, eine Folge der 
starken horizontalen Zerlegung der Baumasse. Die Zentral- 
heizung wird erst in Betrieb genommen, wenn die beiden 
Kachelöfen und ein Cheminée nicht mehr ausreichen; die 
Warmwasserleitung besitzt zwölf Zapfstellen. Als Wand- 
belag in der Küche und den Bädern sind ledergelbe Boden- 
platten verwendet worden, als Bodenbelag der Erdgeschoss- 
böden Ziegel; als Verputz der Korridorwände dient ein 
grober Abrieb. Eine Besonderheit sind die Holzzargen der 
Fenster, an Stelle der üblichen Steingewände, ihre hori- 
zontalen Fugen sind mit Kupferstreifen abgedeckt; man 
darf gespannt sein, wie sich das Wiederaufnehmen dieser 
alten Konstruktion bewährt. Alle Fenster und Türbeschläge 
sind vernickelt, die Fensterläden besitzen feste Brettchen, 
eine an mehrern neuen Bauten zu beobachtende Verein- 
fachung an Stelle der empfindlichen, beweglichen Brettchen. 


1) Siehe s. В. Haus M. Haeteli im Doldertal, „S. B, Z.“ vom 28. II. 
1925. Haus Hiestand (4 IX. 1926), Haus Gradmann, Krähbühlstr., u, а. 


Ком 


©, 
20188 


que 


2 


% Le 


n 


== | 
If a} + [ 
f f 1 


— =— — NT — EE EE ENEE = 
‚== 2. Sm u gr me ne im m u — ms аа. nt жап | 
} Р = = 
== 1 Т TN EN e 
If alle E 3 
ЖЕ | С J N 
Ж: i 


| BASA BERI 
Ба FEN 
vw Sa dm conne re une 2 N 
een FRS mn ў 
RE mm 
| em = 2 E — 


RER 


i Co dp Sol 
RUN 


(ШҮК 
ji | | | GA U 


1 
) 


Т 
А 


+ 


E 
Е 
r 


ҮЗ 
hu V H ih 
ү 


- 4 
+ 
29 


f 


on Ki del 3 e 


атм 
ter 


"E ze NON RAUM 
% Aur 


Die Trennung der Nebenräume ` Küche, Bügelzimmer, 
Waschküche, diese in direkter Verbindung mit Winde und 
Wäscheplatz, von den Wohnräumen hat einerseits einen 
etwas langen Weg zwischen Küche und Esszimmer, ander- 
seits eine direkte Verbindung zwischen Haustüre und Garten- 
Terrasse zur Folge, die dem Haus auch innen etwas Luf- 
tiges, der Landschaft Verbundenes gibt. 

Im Anschluss an das Haus an der Schlösslistrasse 
bringen wir auf Seite 353 noch Teile eines nicht zur Aus- 
führung gelangten Entwurfes des gleichen Verfassers für 
ein Grundstück am steilen Abhang: es ist aus der glei- 
chen Gesinnung entstanden und bringt sie fast noch ge- 
löster, selbstverständlicher zum Ausdruck. Die merkwürdige 
Verwandtschaft moderner Bestrebungen nach Auflösung 
des Baublocks, nach Terrassierungen und Austritts-Möglich- 
keiten mit alten Zürcher Zinnen, die von anderer Seite 
anlässlich des Vortrages Corbusier betont wurde, kommt 
hier gut zur Anschauung. P. M. 
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Aufnahmen von Ernst Linck, Zürich Kunstdruck der Ay-G. Jean Prey, Zürich 
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Aufnahmen von E. Linck, Zürich Kunstdruck der A.-G. Jean Frey, Zürich 
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LANDHAUS AM SUSENBERG IN ZÜRICH. — ARCH. E. F. BURCKHARDT, ZÜRICH. 


Abb. 9. Aufriss gegen Westen. 1 : 300. 
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Abb. 8. Erdgeschoss-Grundriss mit Situation. — 1 : 400. 
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Gedanken einer Frau zum „Neuen Heim“. 
(Vergil. „S. B. 2.“, Nr. 23, vom 4. d. M) 


(Vorbemerkung. Wenn sich die „S. В. Z.“ auch ver- 
pflichtet fühlt, ihre Leser in erster Linie über die modernen 
Bestrebungen zu unterrichten, in der Meinung, das, was 
sich am Bestehenden bewährt, habe besondere Förderung 
nicht nötig, so ist es ihr in diesem Fall ein Vergnügen, 
einer eher konservativen Meinung Raum zu geben, und 
dies nicht nur aus einem allgemeinen Streben nach Billig- 
keit, das auch den andern Standpunkt zu Wort kommen 
lassen will, sondern deshalb, weil diese „Gedanken einer 
Frau“ (in „N. Z. Z.“, Nr. 2010) wirklich au allerheikelste 
Probleme rühren. Denn das Verhältnis der Moderne zur 
Tradition wird damit nicht geregelt, dass man jede Be- 
ziehung schlechthin leugnet, und jeden, der sich der Tra- 
ditioa verpflichtet fühlt, als Spiessbürger und Philister er- 
klärt; womit sich verschiedene Theoretiker der Moderne 
die Arbeit denn doch etwas zu leicht machen.] 

% + 
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Wer sich nicht mehr zu den Jungen zählen darf, und 
sich noch nicht unter die Alten reihen mag, wer nicht 
mehr im Wettlauf voranstürmen kann, aber sich noch nicht 
zur Ruhe setzen will, der hat heute einen schwierigen 
Stand. Seine ererbte und gepflegte Liebe zum Uebernom- 
menen, eingewurzelte Neigungen und Traditionen werfen 
ihn immer wieder aus der Bahn und lenken ihn ab vom 
Weg der eilig vorwärts strebenden Entwicklung. Vernunft 
und praktischer Sinn mahnen ihn, tapfer Schritt zu halten 
mit den Ideen der Zeit, sein Leben mit verstandesmässigen 
Kubusmöbeln einzurichten und nur ja nicht an einem alten 
Schnörkel hängen zu bleiben. Herz und Seele wollen da 
nicht immer mit. Heute wandert er durch das „Zimmer 
ohne Sorgen“, das ihm in der Ausstellung „Das neue 
Heim“ seine glatten und glättesten Formen entgegenstellt, 
er lässt vor seinen staunenden Augen Betten zu Sesseln, 
Schränke zu Tischen umwandeln und unterdrückt gutwillig 


Abb. 10. Aufriss gegen Süden. 


jedes Missbehagen, das ihm 
die ans Absonderliche strei- 
fende Zweckmässigkeit bis- 
weilen einflösst. Morgen 
ertappt er sich in stillem 
Entzücken vor dem reichen 
Portal des dem Untergang 
geweihten Felsenhofes, und 
verflicht seine Gedanken in 
dessen köstliche Rokoko- 
Ornamentik. Er ist über- 
zeugt von der Notwendig- 
keit moderner Wohnungen, 
ihm imponiert ihre Sach- 
lichkeit, die auf geradestem 
Wege auf das praktische 
Ziel losgeht und mit vier- 
eckiger, nüchterner Ehrlichkeit eine von keinem Gestern 
gehemmte Gegenwart verkörpert. Fast peinlich berührt ihn 
die Erinnerung an das eigene Heim, wo jedes Möbel zu- 
meist nur einer Bestimmung dient, und die Nützlichkeit oft 
noch ein rein der Freude dienendes Mäntelchen trägt. In 
seinen vier Wänden angelangt, hat er aber schon die eben 
erlernte Lektion zum grossen Teil vergessen. Seine neuen 
Ueberzeugungen zerfallen; zärtlich streicht er mit der Hand 
über die Wellen und Kanten eines raumversperrenden Nuss- 
baumschrankes, beglückt folgt er dem wechselnden Spiel 
von Licht und Schatten am geschweiften Holz der weit- 
ausladenden Kommode. Es ist ihm zumute wie einem Schul- 
buben, der aus. der Schule gelaufen ist: was da gelehrt 
wird, ist alles so richtig, so klug und wahr — aber zu 
Hause ist es schöner. 

Es war auch ein besonders boshafter Zufall, der uns 
bei der Heimkehr aus der Ausstellung den Band Zürich 
des Werkes „Das Bürgerhaus in der Schweiz“ in die Hände 
spielte. Aber da war er nun, und wir blätterten darin und 
Staunen und Unsicherheit überkamen uns. Die Entwick- 
lung, oder sagen wir die Veränderung der Wohnungen in 
den letzten 50 Jahren ist weit grösser, als sie früher von 
hundert zu hundert Jahren. war. Ueberstürzend folgen sich 
die technischen Erfindungen, die vereinfachend und er- 
leichternd auf unser Leben wirken sollen; sie bedingen 
Umstellung der künstlerischen Ansichten, Vernunft und 
Sachlichkeit sind an sich schön, klar und schmucklos, mit 
äusserster Selbstsicherheit soll die Form sich behaupten, 
nicht verwirren durch aufgelöste Linien, nicht ablenken 
durch zweckloses Spiel von Hell und Dunkel, Weich und 
Hart. Kühle Berechnung spricht aus jedem Gegenstand, 
Zeitersparnis und knappe Bewegung werden zum Wesent- 
lichen. — Wir lauschen dem Evangelium der gegenwärtigen 
Seligkeit, aber wir bleiben kalt dabei. Fröstelnd fliehen 
wir zu den alten Göttern. Mit reinstem Entzücken verfolgen 
wir die Stuckornamente auf den weissen Decken des 18. 
Jahrhunderts, leicht und festlich spielende Eleganz hier, 
schwerer, bedrückender Reichtum dort. Wir sind noch ver- 
wachsen mit dem gegliederten Getäfel der Stube, wir 
werden warm bei der mütterlichen Traulichkeit eines Kachel- 
Ofens. In unserer Kindheit haben Kerzenflammen vor dem 
Spiegel der Konsole geleuchtet und die aristokratische 
Feierlichkeit eines Empire-Zimmers hat uns in gehobene 
Stimmung gebracht. Wollen wir von der Gegenwart die 
Ideale des Gestern verlangen? Sicher nicht! Dienstboten- 
fragen, Putzstundenlohn, Raummangel sind strenge Herren, 
die mit Altertum und Gute alte Zeit-Stimmung aufiäumen. 
Aber das Herz ist uns noch voll von der Kunst und dem 
Schönheitssinn einer frühern Generation, erst der Kopf 
stellt sich in das helle, scharfe Licht der heutigen Not- 
wendigkeit. Nebmt es uns nicht übel, ihr Jungen und 
Jüngsten, wenn wir nicht mit euch laufen, sondern nur 
unter häufigem Zurückblicken und verschämter Wehmut 
(oder wehmütiger Scham, denn wenn wir es noch wollten, 
wir könnten es nicht mehr, wie sie es einst konnten), uns 
euch anschliessen. Es besteht ein Unterschied zwischen 
totem, verstaubtem Museumsaltertum und dem, was noch 
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organisch mit uns verwachsen 
ist. Wir stehen mitten drinnen 
im Wachstum und der Entwick- 
lung. Wir tragen die Kultur 
von Gestern und suchen festen 
Stand im Heute, wir sehen — 
Vor- und Nachteile beider Zei- -= e 
ten, möchten prüfen und das 
Gute behalten. Was jener Men- ' 
talität entsprach, ist dieser un- 
möglich, aber ein gewaltsamer 
Bruch ist der Persönlichkeit | 
gefährlich. Wenn wir den Rat 

der vordersten Pioniere befolg- š 
ten, wenn wir verkauften, ver- | 
brennten, was nicht der blossen | 
Sachlichkeit, dem Nutzen ent- 
spricht — wer garantiert uns, 
dass wir nicht an der nächsten 
Auktion unser hungriges Ge- 
müte mit altem, köstlichem 
Porzellan, mit vergilbten Stichen 
oder mit Grossvaters silberner 
Tabatiere trösten? Das „neue 
Heim“ aber riegelt solchen 
Liebhabereien die Türe. 

Fast möchten wir sie be- 
neiden, die Jungen, Sorglosen, 
die es verstehen, abzuschütteln, 
was beschwert, die ohne Ueber- 
lieferungen, ohne Ballast und 
Rücksicht ein neues Heim grün- 
den, das ganz und ausschliess- 
lich den modernen Idealen ent- 
spricht. Ein Heim, leichtlebig 
und praktisch, voll ausgeklügel- 
ter Einfachheit; das ihnen jederzeit erlaubt, die Zelte ab- 
zubrechen, dem lockenden Ruf der blauen Ferne zu folgen. 
Sie, deren Herz nicht an Schrank und Schrein haftet, denen 
das Leben Sport, der Sport Leben bedeutet. Uns ist das 
jetzt noch nicht möglich, uns reizt und beglückt das 
Stücklein Kultur und Geschichte, das in alten Möbeln 
wohnt; uns erwärmt die Patina, die über dem matt ge- 
wordenen Holz liegt. Unser Herz behalten wir frei für das 
Schöne, das wir in das heutige Dasein hinüberretten; 
unsern Verstand wollen wir hell und offen, aber nicht 
kritiklos den Ideen von Morgen offen halten. M.P.-U. 
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Zu diesen Ausführungen seien einige Bemerkungen 
erlaubt: 

Das Verhältnis der Modernität zum Kulturganzen 
kann man sich am besten im Bild eines grossen Schiffes 
vergegenwärtigen: das ist am Bug am schmalsten, sein 
Schwerpunkt aber, die breiten Laderäume und die Kessel, 
also das treibende Herz sozusagen, liegen weit zurück, an 
einem Punkt, der für den Bug schon lange überwunden, 
und zur Vergangenheit geworden ist. Deswegen soll der 
Bug die breite Mitte nicht tadeln, und diese nicht den Bug, 
denn beide sind an ihrem Orte notwendig. Modernität im 
strengsten Sinn wird immer nur von einer kleinen, drauf- 
gängerischen Spitzengruppe vertreten sein, bei der man 
auch an den „verlorenen Haufen“ der alten Landsknecht- 
Schlachtordnung denken mag: und beidemal trifft man in 
dieser Gruppe neben den Tapfersten auch skrupellose 
Abenteurer; nebea denen, die im Bewusstsein einer Pflicht 
schweren Herzens auf eine, auch ihnen teure Vergangenheit 
Verzicht leisten, solche, die jeden Zusammenhang mit dieser 
Vergangenheit verloren, und die Schiffe hinter sich ver- 
brannt haben. Es gibt aber eben Aufgaben, die ungelragt 
und ungebeten breit im Weg stehn, und die, ob gern oder 
ungern, gelöst werden müssen. Frau PU beneidet die 
„Leichten, von Traditionen Unbeschwerten“, die Träger der 
modernen Bewegung sind: ich fürchte, bei näherem Zu- 
sehen würde sie die Trägen, Bequemen beneiden müssen, 
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Abb. 16. Vertikalachsige Propeller-Turbine für 3500 PS, Н = 9,15, л = 180 Оті/тіп der nebenstehenden Anlage. — 1 : 35. 


die für diese Probleme blind sind. Denn Pionierarbeit ist 
immer eine rüde Sache, grobschlächtig, lärmend; ihr Los 
ist, bald überbolt zu sein, und wie gesagt, hier muss man 
um jede Hilfe froh sein, und so können sich, gerade im 
Vortrupp, auch Blender eindrängen, unerwünschte Schwätzer 
und Effekthascher. Möge man sich deshalb hüten, moderne 
Bestrebungen auf Grund solcher übler Nebenerscheinungen 
zu beurteilen (dies allgemein gesprochen, denn in der Aus- 
stellung „Das neue Heim“ sind sie nicht aufgetreten): denn 
eine noch grössere Gruppe von minderwertigen Mitläufern 
folgt dort hinten mit Tross und Nachtrab. 

Seit über 100 Jahren steht die europäische Mensch- 
heit in einem säkularen Umlagerungsprozess ihrer gesell- 
schaftlichen Struktur; die französische Revolution war nur 
die erste akute Krise, und von einem höhern Standpunkt 
aus sind die Kriege, Revolutionen und Wirtschaftskrisen 
des letzten Jahrhunderts nur Einzelsymptome des gleichen 
Prozesses. Kein Wunder, dass sich da die verschiedenen 
Entwicklungslinien einigermassen verwirrt haben, dass 
gleichzeitig Formen nebeneinander existieren, ja wirklich 
nebeneinander leben, und also „richtig“ sein können, die 
verschiedenen Welten anzugehören scheinen. Hat doch 
sogar jeder Einzelne innerhalb seiner Persönlichkeit selber 
modernere und traditionsgebundene Provinzen, Gebiete, 
auf denen er schöpferisch vorwärts strebt, daneben solche, 
wo er sich wenigstens ohne grossen Widerstand ins Schlepp- 
tau nehmen lässt, und endlich solche, in denen er unbe- 
weglich im Uebernommenen beharrt. Und so widerspruchs- 
voll diese Strebungen sein mögen, sie runden sich doch 
zur Einheit, sodass man keine missen möchte. 

Nun ist aber klar, dass man in Ausstellungen und 
Aufsätzen diese ganz ungeheuer komplizierte Problematik 
nicht vor dem Beschauer oder Leser ausbreiten darf; man 
muss sich bemühen, die Richtung des Bugs, der schmalen 
Spitzengruppe zu zeigen, die Modernität sozusagen in Rein- 
kultur, als Laboratoriums-Präparat vorzuführen, im Vertrauen, 
diejenigen, die verstehen was gemeint ist, würden den ihnen 
gemässen Grad der Anwendung schon selber dosieren 


25. Dezember 1926.] 


TA 


H 13 SE? 
J TER | | 


ре р = 
res T FAT gei 
E tt Сг. г LEE 
BTS 


e Sg GER. 


77 а WR 3 
Ce “2 >» EE шю! |> Я 2 
5% $ 
, Л RE Sn 
| КЫ ‚ Ба 


Abb. 15. Kraftwerk mit EWC-Propeller-Turbine in Kanada. — 1 : 300. 


können. Wenn man fast leere Wohnräume mit blossen 
Kistenmöbeln zeigt, so liegt darin nicht die Zumutung, ein 
alter patrizialer Haushalt sei von heut auf morgen nach 
diesem Vorbild gänzlich umzuändern, wohl aber die Mah- 
nung: nach dieser Richtung weist der Kompass; überlegt 
Euch selber, ob Ihr in Eurer historisch reichen Wohnung 
nicht schon gelegentlich ein Gefühl der Stauung verspürt 
babt, der lähmenden Uebersättigung, der man durch Ver- 
einfachung in der gezeigten Richtung abhelfen könnte. 
Dass man dann gleich gerade bei Kistenmöbeln landet, ist 
wie gesagt nicht nötig, jeder muss selber überlegen, wie 
weit er auf dem gezeigten Weg gehen will; gezeigt werden 
kann aber der Weg nicht an Hand solcher Kompromisse, 
sondern nur am Extrem. Nirgends und an keiner Stelle 
gilt die Kampfansage der modernen Architektur der leben- 
digen Tradition, sondern ausschliesslich gedankenlos fort- 
geschleppten toten Konventionen: und wenn sich der Ein- 
zelne bei der Auseinandersetzung mit aufreizend modernen 
Lösungen nur schon klar wird, an welchen Punkten er 
nicht mitmachen kann, so ist schon viel gewonnen, ist 
schon die Grenze zwischen totem Ballast und lebendiger 
Tradition empfunden, und darauf kommt es an. Es ist ja 
gerade das Wesentlichste der neuen Architektur, dass sie 
nicht einen neuen Stil, einen neuen Formen-Vorrat ein- 
führen, sondern im Gegenteil diesen Vorrat auf das unum- 
gängliche Mindestmass beschränken will; die Wohnung soll 
zum Lebensrabmen werden, aber nicht zu einem prunk- 
vollen Salon-Goldrahmen, sondern zu einem knapp anlie- 
genden Kleid, das in keiner Bewegung hindert, und gerade 
soweit historische Traditionsbedürfnisse zum wirklichen 
Lebenskern des Einzelnen gehören, soweit ist dieser Ein- 
zelne berechtigt, sogar ganz im Sinn der „neuen Sachlich- 
keit“ berechtigt, deren Befriedigung vom Architekten zu 
verlangen. Was aber des Nachdrücklichsten bekämpft wer- 
den muss, ist die Nachahmung des Historischen ohne leben- 
diges Bedürfnis, aus blosser Konvention und Gedanken- 
losigkeit, die gefälschten Stilmöbel und Stilhäuser, die 
Ahnungslosen aus äussern, leeren Repräsentationsgründen 
aufgeschwatzt werden, die Villen im Palästchen-Stil, der 
falsche Heimatschutz, und jene kleinliche Gesinnung, die 
blind ist für die Schönheiten des Raumes und der Propor- 
tion, weil sie am Einzelnen klebt, und die Schönheit und 
Wohnlichkeit mit Massenbaftigkeit des Details verwechselt. 

Die Verfasserin der oben abgedruckten Bemerkungen 
sieht vielleicht doch ein wenig zu einseitig den kalten 
Intellekt, „den Kopf“ hinter der neuen Wohnung. Sie 
bringt sie mit der sportlichen Gesinnung unserer Zeit in 
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Zusammenhang; mit Recht. Aber dass es da nur keine 
Missverständnisse gibt: Wer zur reinen Klarheit der mo- 
dernen Wohnung durchgedrungen ist, muss sich vorher 
durch allerhand hindurchgearbeitet haben und ist vielleicht 
doch nicht ganz so kulturlos und unbeschwert, wie die 
Verfasserin glaubt: Kinostars und Boxerkönige pflegen in 
fürstlich ausgestatteten, historischen Stil-Appartements zu 
wohnen. P.M. 


Neue Wasserturbinen-Konstruktionen. 
Von Dipl. Masch.-Iog. ROBERT DUBS, Zürich, 
Oberingenieur der A.-G. der Maschinenfabriken von Escher Wyss & Cie. 


(Schluss von Seite 335 ) 

In Abbildung 15 ist der Einbau einer im Jabre 1924 
nach Kanada gelieferten 3500 PS Propeller-Turbine dar- 
gestellt. Diese Turbine arbeitet normal mit einem Nutz- 
gefälle von 9,15 m und schluckt dabei eine Wassermenge 
von 36 m®/sek bei 180 Umi/min. Die maximale spezifische 
Drehzahl dieser Turbine beträgt #, = 670. Bemerkenswert 
ist die gewählte Saugrohrform, die aus einer Kombination 
des von Prof. Dr. F. Prášil in Zürich zum erstenmal vor- 
geschlagenen ,Trompetensaugrohres“ und einer Saug- 
Kammer bestebt. Wie die Abbildung zeigt, sind beide Teile 
aus Beton hergestellt. Diese Kombination hat sich in Ver- 
bindung mit der teilweise offenen Oberwasserkammer sehr 
gut bewährt; es wurde eine »tabile Strömung des Wassers 
durch die ganze Turbine erreicht. Auf diesen Punkt wird 
hier deshalb ausdrücklich hingewiesen, weil die neuern 
Erfahrungen gezeigt baben, dass in den modernen, sehr 
rasch laufenden Turbinen leicht Labilitäts- Erscheinungen 
in der Strömung auftreten, die nicht nur den Wirkungs- 
grad der Maschine ungünstig beeinflussen, sondern auch 
die Regulierung der Turbine auf konstante Drebzahl un- 
gemein erschweren.. Die Ursache dieser Labilitäts-Erschei- 
nungen ist heute noch nicht restlos ahgeklärt, allein sie 
dürfte wohl in den meisten Fällen auf Kavitations-Erschei- 
nüngen zurückzuführen sein. Diese Erscheinungen haben 
ausserdem noch die höchst unangenehme Folge, dass sie 
zu Korrosionen und damit zu allmählicher Zerstörung des 
Materials an der betreffenden Stelle führen. Soll das Auf- 
treten von Kavitationen verhütet werden, so ist in erster 
Linie dafür zu sorgen, dass in keinem Punkte der Strö- 
mung in der Turbine der Druck des Wassers auf den zur 
betreffenden Wassertemperatur gehörenden Verdampfungs- 
druck sinkt. Da nun, wie bereits vorstehend erwähnt, die 
Austrittsenergie des Wassers aus dem Laufrade bei allen 
Propeller-Turbinen einen weitaus höhern Wert besitzt, als 
bei der Francis-Turbine, so kann mit dem statischen Saug- 
gefälle bei den erstgenannten nicht mehr so hoch gegangen 
werden, wie bei der Francis-Turbine, wenn Kavitation ver- 
hütet werden soll. Es soll dies zur Erklärung des aus Ab- 
bildung 15 ersichtlichen, sehr kleinen statischen Saugge- 
fälles von nur 1,7 m (bei einem Totalgefälle von 9,15 m) 
bei der kanadischen Anlage dienen. 

In Abbildung 16 ist in grösserem Masstabe ein Schnitt 
durch die betreffende 3500 PS Turbine dargestellt; man 
ersieht daraus einige interessante konstruktive Einzelbeiten, 
wie z. B. die Befestigung der Laufradschaufeln und die . 
Anordnung des Regulierringes, der zugleich als Wasser, 
führung dient. Diese Turbine hat sich in über zweijäbrigem 
Betrieb sehr gut bewährt und die Garantien voll erfüllt. 

Abbildung 17 zeigt zwei ebenfalls im Jahre 1924 nach 
Italien gelieferte horizontalachsige Propeller-Turbinen. Sie 
arbeiten unter einem mittlern Gefälle von 5,25 m, wobei 
die eine Turbine 3500 l/sek und die andere 4480 l/sek 
verbraucht. Dementsprechend beträgt die Leistung der 
ersten Turbine 195 PS, die der zweiten 244 PS. Da die. 
Laufräder beider Turbinen auf gemeinsamer Welle sitzen, 
haben sie die gleiche Drehzahl, und zwar 300 in der 
Minute. Die maximale spezifische Drehzahl der ersten Tur- 
bine ist и, = 527, die der zweiten n, = 590. Die Turbinen- 
welle ist direkt und starr mit der Welle des Generators 
gekuppelt, als welcher infolge der erwähnten Kombination 
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Abb. 17. Horizontalachsige Propeller-Turbinen für 195 + 224 PS, H = 5,25 т, л — 300 Uml/min, für eine Anlage in Italien. — Masstab 1 : 45. 


ein normaler Dreh- 
strom-Generator ge- 
wählt werden konnte. 
Da die Wasserführung 
des betreffenden Flus- 
ses starken Schwan- 
kungen unterworfen 
ist, musste erstrebt 
werden, auch die klein- 
sten Wassermengen 
möglichst wirtschaft- 
lich auszunützen. Zur 


Erreichung dieses Zie- 

les wurde nicht nur 

die spezifische Dreh- ,., = 200 200 400 500Р5 
zahl der Pr opeller- Abb. 18. Wirkungsgrad obiger Turbinen. 
Turbinen möglichst 


niedrig gewählt, sondern auch durch die Kombination von 
zwei Turbinen in einzelnen Kammern ermöglicht, jede Tur- 
bine für sich zu betreiben. Da ausserdem noch die beiden 
Turbinen verschiedenen Wasserdurchlass besitzen, ist die 
wirtschaftliche Ausnützung auch der kleinsten Wassermenge 
gesichert. Beide Turbinen stehen in einer offenen Wasser- 
kammer, und die Ableitung des Wassers in den Unter- 
graben erfolgt durch einen Saugkrümmer aus Beton. Neben 
andern aus Abbildung ı7 ersichtlichen konstruktiven Ein- 
zelheiten, dürften insbesondere die Befestigung der Lauf- 
räder auf der Welle und die Abdichtung einiges Interesse 
bieten. Auch diese Turbinen haben sich im praktischen 
Betrieb gut bewährt; die damit durchgeführten Abnahme- 
Versuche haben die in Abbildung ı8 dargestellten, sehr 
befriedigenden Resultate ergeben. 

Zum Schlusse sei noch kurz die im Jahre 1925 nach 
Brasilien gelieferte, in Abbildung 19 dargestellte Propeller- 
Wandturbine erwähnt, die bei einem Gefälle von 6,0 m 
eine Wassermenge von 1200 l/sek verbraucht und dabei 
75 PS leistet. Die Drehzahl dieser Turbine ist 750 Uml/min, 
ihre spezifische Drehzahl и, — 693. Auch diese Turbine 
arbeitet in offener Wasserkammer, giesst aber durch ein 
Blechsaugrohr ins Unterwasser aus. Sie ist direkt gekup- 
pelt mit einem Drehstromgenerator und wird durch einen 
automatischen Regler auf konstanter Drehzahl gehalten. 


Die Firma Escher Wyss & Cie. hat bis jetzt 21 Tur- 
binen dieser Bauart geliefert, davon neun nach Brasilien, 
vier nach Deutschland, drei nach Italien, zwei nach Frank- 
reich, eine nach Kanada, und zwei für schweizerische 
Kraftwerke. Die kleinste leistet 3 PS bei 3,1 m Gefälle, 
97 l/sek und гооо Uml/min, die grösste 4350 PS bei 10,3 m 
Gefälle, 39 m3/sek und 166,6 Uml/min. 
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Abb. 19. Horizontalachsige Propeller-Turbine mit fliegend aufgesetztem Laufrad 
für eine Anlage in Brasilien. 75 PS, H = 6,0 m, n = 7% Оті/тіп. — 1:25. 


Nekrologie. 


ї Alexander Beck, geboren am 13. April 1847 in Schaff- 
hausen, ist am 14. August dL in Zürich zur ewigen Ruhe einge- 
gangen. Er hatte, nach Absolvierung der städtischen Schulen und 
des Gymnasiums in Schaffhausen, erst 17-jährig, das Zürcher Poly- 
technikum bezogen und an dessen Fachlehrerabteilung in mathema- 
tisch-physikalischer Richtung schon 1867 das Diplom erworben; ein 
Studienjahr an der Universität Berlin rundete seine Ausbildung ab. 
1868 finden wir den jungen Gelehrten wieder in Zürich als Assistenten 
des Astronomen Jul. Wolf an der Eidgen. Sternwarte, bald darauf als 
Assistenten W. Fiedlers für Darstellende Geometrie, bis er 1873, kurz 
nach Wilh. Ritter, ebenfalls an das 1862 nach dem Zürcher Muster 
gegründete, deutschsprachige, baltische Polytechnikum in Riga als 
Professor für Darstellende Geometrie und Astronomie berufen wurde. 
So war er, erst 26-jährig, bereits in seiner Lebensstellung, in dem 
seiner Veranlagung nach ihm am besten zusagenden höhern Lehramt, 
das er mit grossem Erfolg während 24 Jahren dort ausübte. Daneben 
arbeitete er auch für sich, konstruierte ein neues „Nadirinstrument“ 
zur Zeit- und Polhöhenbestimmung, beteiligte er sich an Triangu- 
lations- und Vermessungsarbeiten, besorgte er die astronomische 
Zeitbestimmung für Riga, kurz, war dort Meister in seinem Fach. 
Jene Zeit bildete auch den Höhepunkt seines Lebens. 

Leider legte die überhandnehmende Russifizierung der Ostsee- 
Provinzen ihm 1897 den Rücktritt vom Rigaer Lehramt und die Rück- 
kehr in die Heimat nahe, was dem grüblerisch veranlagten Manne 
sehr zu Herzen ging und seinen spätern Lebensabschnitt mehr oder 
weniger intensiv verdüsterte; dazu trug auch bei, dass er später 


25. Dezember 1926.] 


infolge der russischen Staatsumwälzungen seiner Pension verlustig 
ging. Aber auch im Ruhestand setzte Prof. Dr. Beck — er hatte 
1877 an der Universität Zürich zum Dr. phil. promoviert — seine 
wissenschaftliche Tätigkeit fort; deren ausführliche Darstellung 
findet sich im 71. Jahrgang der Vierteljahrschrift der Zürcher Natur- 
forschenden Gesellschaft. — Zu seinen persönlichen Freunden zählten 
die Professoren W.Ritter, C. Schröter und Alb. Heim. „Klar und 
rein und ruhig — so kennzeichnet Heim 
den Dahingegangenen — wie er in sei- 
nem Lehramt war, so war er auch aus 
einem Guss in seinem ganzen Wesen. 
Was er getan hat, war nur gut, und 
was er gegeben hat war Gedankenarbeit 
aus klarem Geiste, und es war Liebe 
und Treue. Dank sei ihm von seinen 
Freunden!“ 

+ Oberst Ferd. Affolter. Als Sohn 
bäuerlicher Eltern am 17. März 1847 in 
Deitingen geboren, durchlief der väter- 
licherseits früh verwaiste Knabe die Kan- 
tonschule von Solothurn. Darauf stu- 
dierte er in Genf und Zürich Mathematik, 
Physik und Naturwissenschaften. Seine 
Stelle als Kantonschul- Professor der 
Mathematik gab er auf, um seine Militär- 
pflicht nachzuholen, die bis dahin für 
Lehrer öffentlicher Schulen nicht existiert 
hatte. Dank seiner Begabung und Pflicht- 
treue wurde er rasch bis zum Obersten 
der Artillerie befördert. Um die Neu- 
gestaltung der Waffentechnik hatte er 
grosse Verdienste. Mit Freuden nahm 
er Lehraufträge für die technischen Fächer 
der Militärabteilung am Polytechnikum 
an. Auch politisch war Affolter tätig 
und zwar in der solothurnischen Regie- 
rung als Leiter des Erziehungsdeparte- 
ments. Später vertauschte er sein öffent- 
liches Wirken mit dem ihm lieb gewor- 
denen militärischen, indem er die ange- 
botene Professur an der Militärschule 
in Zürich annahm. Als 1885 mit dem 
Bau der Gotthardbefestigung begonnen 
wurde, setzte sich Affolter mit grosser Entschiedenheit für die Sache 
ein, sodass er zum Artillerie-Chef der Gotthardbefestigung ernannt 
wurde. Später zog er sich ganz auf seinen Lehrstuhl an der Е.Т. Н. 
zurück, wo sein Patriotismus ein reiches Betätigungsfeld fand. 

Affolters grosses Verdienst war es, dass er durch hartnäckige, 
auf fachmännischer Ueberzeugung beruhende Opposition die Ein- 
führung des Federsporngeschützes für unsere Feldartillerie verhindern 
und dem Rohrrücklauf zum Siege verhelfen konnte. Auch auf dem 
Gebiet des indirekten Schiessens der Artillerie war Affolter bahn- 
brechend und führend. Eine eingehende Würdigung seiner hohen 
militärischen Bedeutung gibt a. Geniechef Oberst Rob. Weber in der 
„N. 2.2.“ vom 12. Dez. Fügen wir noch bei, dass Oberst Affolter, 
wie übrigens auch Prof. Beck zu den Senioren der С. E. Р. gehörten. 

Ein grosser und tüchtiger Mann, ein wahrer Menschenfreund, 
ist am 1. Dezember mit ihm dahingegangen, der seinem Vaterland 
zeitlebens treu gedient hat. Ehre seinem Andenken! 


13. April 1847 


Miscellanea. 


Nordamerikanische Automobilstrassen. Ueber die Ent- 
wicklung der Automobilstrassen in den U.S. A. gibt die „Z.V.D. I.“ 
vom 19. Juni einen kurzen Ueberblick. Mehrere Durchgangstrassen 
durchziehen das ganze Land sowohl in Ost-West- als in Nord-Süd- 
Richtung. Grosse Durchgangslinien sind für die Ost-West-Verbindung 
der „Yellowstone Trail“, der, von Plymouth ausgehend, an den 
Grossen Seen entlang läuft und von dort über Chicago, Milwaukee, 
St. Paul und Livingstone (beim Yellowstone-Nationalpark) nach Seattle 
führt. Der „Lincoln Highway“, der schon vor 15 Jahren in Angriff 
genommen worden ist und 5300 km Länge aufweist, verbindet New 
York über Philadelphia, Pittsburgh, Chicago, Omaha, die Rocky 
Mountains, die er in 2000 m Meereshöhe überschreitet, und Saltlake 
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City, mit San Francisco. Etwas südlicher verläuft die „National Old 
Trails Road“, die, von Washington ausgehend, über Indianapolis, 
St. Louis, Kansas City und Dodge City und südlich an den Rocky 
Mountains und dem Grand Canyon- Nationalpark vorbei, bei Los 
Angeles die Westküste erreicht. Gekreuzt wird sie vom „National 
Roosevelt Midland Trail“, der, bei New Port News beginnend, über 
Louisville, St. Louis, Topeka, Denver führt und in Saltlake City 
mit der Lincoln-Strasse zusammenfällt. 
Von den Nord-Süd-Verbindungen sind 
erwähnenswert der „Atlantic Highway“, 
der von der kanadischen Grenze über 
Boston, New York, Philadelphia, Balti- 
more, Washington und Raleigh bis zur 
Südspitze von Florida führt, ferner die 
Strasse von Cleveland am Eriesee nach 
Florida, die südlich Raleigh mit der vor- 
erwähnten zusammenfällt, und der dem 
Laufe des Mississippi folgende „Missis- 
sippi Highway“. Alle diese Strassen, mit 
Ausnahme einzelner Teilstrecken der 
Lincoln-Strasse mit teilweise auch star- 
kem Güterverkehr, dienen vornehmlich 
dem Personenverkehr, da Güterbeförde- 
rung auf grosse Entfernung immer noch 
von den Eisenbahnen am billigsten be- 
wältigt wird. Ihre Ausführung ist noch 
recht ungleichartig; so sind z. B. von 
der Lincoln-Strasse 830 km Beton, 390 km 
Klinkerpflaster, 615 km Asphaltmakadam, 
460 km Makadam, 125 km Asphalt und rd. 
3000 km Sand-, Kies- und Lehmbahnen. 
Wirkungsgradmesser von Turner 
für Dampfturbinen- Aggregate. Zur 
dauernden Kontrolle des spezifischen 
Dampfverbrauchs von Dampfturbinen- 
Gruppen hat W. G. Turner vom Kraft- 
werk Southampton ein Messinstrument 
gebaut, das die direkte Ablesung des 
stündlichen Dampfverbrauchs pro kW ge- 
stattet. Das Instrument, von dem „Engi- 
neering“ vom 11. Juni eine ausführliche 
Beschreibung gibt, ist entstanden durch 
die Kombination eines Wattmeters mit 
einem Venturi-Kondenswasser-Messer. Das Wattmeter, das zu diesem 
Zweck zur Ausübung eines grössern Drehmoments als üblich be- 
messen ist, hat auf seiner vertikalen Drehachse statt des Zeigers 
eine auf einer Diamantspitze gelagerte Trommel. Diese trägt ein 
Papierblatt mit rechtwinkligem Koordinatennetz, dessen Abszissen 
die Wattmeterskala darstellen. Die Drehung der Trommel zeigt so- 
mit an einem festen Zeiger die jeweilige Leistung in kW, während 
der in vertikaler Richtung vor der Trommel bewegliche Zeiger des 
Wassermessers, als Ordinate, den jeweiligen Dampfverbrauch angibt. 
Werden auf dem Papierblatt die dem normalen Betrieb entsprechen- 
den Dampfverbrauchskurven aufgezeichnet, so kann jederzeit leicht 
kontrolliert werden, ob die Gruppe wirtschaftlich arbeitet. Zur 
Schonung der Lagerung der Trommel ist diese so eingerichtet, dass 
sie, wie eine Präzisionswage auf ihre Schneide, erst auf die 
Diamantspitze heruntergelassen wird, wenn eine Ablesung erfolgen 
soll; die Spulen des Wattmeters bleiben hingegen stets einge- 

schaltet. 7. 
Eidgenôssische Technische Hochschule. Doktorpromotion. 
Die E.T. H. hat folgenden Herren die Doktorwürde verliehen: Doktor 
der technischen Wissenschaften : Hellmut Ensslin, dipl. Ing Chemiker, 
aus Zürich [Dissertation: Ueber Aldehyd-Aminosäure-Verbindungen 
und über neuartige Anhydride von Aminosäuren] ; Charles Hummel, 
dipl. Maschinen - Ingenieur, aus Thun (Bern) [Dissertation: Kritische 
Drehzahlen als Folge der Nachgiebigkeit des Schmiermittels im Lager]; 
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‚ Peter Pasternak, dipl. Bauingenieur, aus Zürich [Dissertation: Der 


abgekürzte Gauss’sche Algorithmus als eine einheitliche Grundlage 
in der Baustatik]; Hermann Schildknecht, dipl. Kulturingenieur, aus 
Eschlikon (Thurgau) [Dissertation: Die mechanische Bodenanalyse 
und ihre Anwendung auf die schweizerische kulturtechnische 
Praxis]; Armand Täuber-Gretler, dipl. Maschinen -Ingenieur, aus 
Winterthur (Zürich) [Dissertation: Das Induktions-Dynamometer]. — 
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Abb. 1. Im Basler Hafen Kleinhüningen. 


Doktor der Naturwissenschaften: August Huber, dipl. Fachlehrer in 
Mathematik und Physik, aus Ennetaach (Thurgau) [Dissertation: 
Untersuchungen über den magneto-elektrischen Richteffekt]. 

Dampfkessel-Explosionen in Deutschland im Jahre 1925. 
In Dampfkesselbetrieben Deutschlands sind im Jahre 1925 zehn 
Explosionen festgestellt worden. Hiervon werden sechs auf Wasser- 
mangel und drei auf Krempenrisse zurückgeführt, während in einem 
Falle Blechverletzung als Ursache angenommen wurde. Bei diesen 
Explosionen wurden 17 Personen getötet, 7 schwer und t5 leicht 
verletzt. Am meisten Opfer (7 Tote und 11 Verletzte) forderte die 
Explosion des liegenden Walzenkessels einer feuerlosen Lokomotive. 
Sie ist darauf zurückzuführen, dass sich ein alter, 14 mm tiefer An- 
bruch in der Krempe des einen Kesselbodens ausgedehnt hat, sodass 
der Boden abriss und 70 m weit geschleudert wurde. Einen kurzen 
Bericht über die Explosionen gibt die „Z. V. D.I.“ vom 17. Juli. d. J. 

Elektrische Schnellzuglokomotive für Indien. Wie wir 
dem „Bulletin Oerlikon“ vom November 1926 entnehmen, wird die 
auf Seite 214 (9. Okt. 1926) unter diesem Titel erwähnte 2-C-2 Gleich- 
strom-Lokomotive von der General Electric Company, London, nach 
Plänen der Maschinenfabrik Oerlikon ausgeführt, die die elek!rische 
Ausrüstung 7. T. selbst liefert; der mechanische Teil ist einer eng- 
lischen Lokomotivfabrik in Auftrag gegeben worden. Die Dauer- 
leistung der Lokomotive wird zu 2160 PS bei 1400 Volt am Fahr- 
draht und rund 56 km/h Fahrgeschwindigkeit angegeben. 


Von der 50. Generalversammlung des S. I. A. 
vom 28. bis 30. August 1926 in Basel. 
(Schluss des Festberichtes von Seite 344.) 

Von den schwankenden Planken des Tanzdecks im Hafen des 
u Sonntagvergnügens führten uns die Basler Kollegen am 

Montag morgen (30. August) ins Getriebe realer Werktags- 
arbeit, auf den Turboschlepper „Zürich“ im Rheinhafen Kleinhüningen 
(Abbildung 1). Zwischen Kähnen und Kranen, an denen aus luftiger 
Höhe die noch fehlenden Bierflaschen an Bord baumelten, wartete 
man geduldig die Verfrachtung der üblichen Nachzügler und das 
Signal der vollzogenen Oeffnung der Hüninger Schiffsbrücke ab; 
dann gings los, zuerst durch diese Brücke (Abbildung 2), gleich 
darauf mit gestrichenen Schornsteinen unter der Eisenbahnbrücke 
hindurch (Abbildung 3). Wohl die wenigsten beachteten zu Beginn 
der Fahrt das Glockenzeichen zum Lüften der Mützen der Schiffs- 
mannschaft, und den Spruch des Kapitäns: In Gottes Namen! Jawohl, 
es ist etwas Schönes um traditionellen Brauch, sogar um ein Körnlein 
Aberglaube, wie sich beides überall dort am längsten erhält, wo der 
Mensch in seinen Hantierungen in unmittelbare Berührung kommt 
mit der Natur und ihrem Walten, und seiner Abhängigkeit von ihr 


Abb, 7 und 8. 


Abb. 2. Durch die Hüninger Schiffsbrücke. 


Begegnung mit einem Schleppzug, Dampfer „Brest“ mit zwei Anhängen. 


Abb. 3. Unter der Hüninger Eisenbahnbrücke. 


Schweizerischer Bundesrat. Zum Bundespräsidenten für das 
Jahr 1927 wählte die Bundesversammlung den Vizepräsidenten Bundes- 
rat G. Motta, zum neuen Vizepräsidenten Bundesrat Ed. Schulthess. 
Die Verteilung der Departemente bleibt die gleiche wie bisher: 


Vorsteher: Vertreter: 
Politisches Departement Herr Bundespräsident G. Motta Schulthess 
Departement des Innern » Bundesrat E. Chuard Häberlin 
Justiz- und Polizcidepartement à e Н. Häberlin Haab 
Volkswirtschaftsdepartement й Э Ed. Schulthess Scheure 
Militärdepartement Se 25 K. Scheurer Chuard 
Finanz- und Zolldepartement e A J. Musy Motta 
Post- und Eisenbahndepartement , e R. Haab Musy. 


Elektrifikation der Oesterreichischen Bundesbahnen. 
Dieser Tage ist die elektrische Zugförderung auf der Arlberglinie 
auch auf das Schlusstück von Feldkirch bis zur Landesgrenze aus- 
gedehnt worden; gleichzeitig ist sie auch auf der schweizerischen 
Strecke Grenze-Buchs aufgenommen worden. 


Konkurrenzen. 


Gewerbeschule und Kunstgewerbemuseum in Zürich. 
(Vergl. Seiten 57, 67, 81, 173*, 184%.) Zum „Fall Gomringer“ hatten 
wir auf Seite 81 gesagt, wir würden auf die dabei aufgeworfene Frage 
der Entwendung geistigen Eigentums zurückkommen, wenn sie besser 
abgeklärt sein werde. Die damaligen Chefs des Herrn Gomringer, 
die Architekten V. & M., hatten ihm anlässlich der Ausarbeitung 


inne wird. Gerade bei der Schiffahrt, sei es auf hohem Meer, sei 


es hier auf den flüchtigen Wellen des untiefereichen Stroms, ja sogar 
beim Segeln auf dem heimischen See. In unserem intellektuell so 
hoch entwickelten, die Natur immer schärfer durchschauenden und 
maschinell immer mehr unterkriegenden Zeitalter mag solche Ein- 
stellung als rückständig belächelt werden; ja nun, in Gottes Namen, 
wir haltens eineweg mit dem Schiffer. 

Munter dampften wir nordwärts, bis nach kurzer Zeit die Isteiner 
Schwelle, dieser vielerwähnte, berüchtigte Stein des Anstosses in der 
schweizerischen Rheinschiffahrt in Sicht kam (Abbildung 4). Mit 
scharfem Trennungsstrich geht der träg ziehende gestaute Wasser- 
spiegel in das lebhafte Gewell über, in das unser Schiff spürbar 
hinabrutscht; die allzu Neugierigen am Bug kriegten ein paar Spritzer 
ab (Abbildung 5), während man gleichzeitig nach rechts hin (Abbil- 
dung 6) eine verdächtige Felsklippe zu sehen vermeinte. Der Basler 
Pegel stand an jenem Tage auf + 121, was einer schon ganz statt- 
lichen Wasserführung von etwas über 1200 m?/sek entspricht, und 
doch zeigte sich die Stromschnelle oberflächlich so bewegt, wie vor 
kaum sieben Jahren bei halb so grosser Wassermenge (vrgl. das Bild 
auf Seite 243 von Band 77, 28. Mai 1921). Nach diesem praktisch 
weniger erfreulichen Bild unseres freien Zugangs zum Meer tauchten 


Abb. 9. Heckraddampfer „Schweiz* der 5. 5. С. 


a 
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Abb. 4. Die Isteiner Schwelle in Sicht. 


ihres Entwurfs u. a. auch eine Studie vorgelegt mit der gleichen 
Baublock-Anordnung, wie sie dann der Wettbewerbs-Entwurf G. auf- 
wies; darauf stūtzte sich ihre Vermutung der „Entwendung geistigen 
Eigentums“. Nun hat G. seinerseits eine Anzahl allerdings sehr sum- 
marischer und verschiedenartiger genereller Skizzen produziert, die 
er, nach seiner Aussage, vor dem Zeitpunkt der Bekanntgabe jener 
Studie V.& M. gemacht habe; unter diesen findet sich auch eine, 
der Studie У. 8 M., bezw. dem Wettbewerbsentwurf G. sehr ähnliche. 
Infolgedessen und nach Besprechung mit den Parteien ist die aus- 
schreibende Behörde zu dem Eindruck gelangt, der oben erwähnte 
Verdacht sei unbegründet 1). 


Zur Weiterbearbeitung der Aufgabe hat der Stadtrat von Zürich 
vier der Preisträger des ersten Wettbewerbs Steger & Egender, Vogel- 
sanger & Maurer, Jos. Schütz und Henauer & Witschi (mit Ausschluss 
Gomringers) zu einem engern Wettbewerb eingeladen (Termin 15. März 
1927), den die Baukommission für das Gewerbeschulhaus (darunter 
als Architekten: Dir. A. Altherr, Prof. G. Gull, M. Häfeli und Stadt- 
baumeister H.Herter) zu begutachten haben wird. Es ist beabsichtigt, 
dem Verfasser des empfohlenen Entwurfs die weitere Bearbeitung der 
Pläne zu übertragen; die andern erhalten je 2500 Fr. (Pläne 1:500 
und 1:200, kubische Berechnung, ein Modell oder Schaubild ist zu- 
lässig); die Entwürfe werden während mindestens einer Woche ôffent- 
lich ausgestellt werden. | à 

1) Verg!. das bezügl. Protokoli in der „N. Z. Z.“ Nr. 1640 vom 12. Okt. d. J. 


Abb. 5. Mitten im Strudel. 
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Abb. 6. Rechtsseitige untere Schwelle. 


Neubau der Peters-Schule in Basel (Seiten 142 und 317). 
Wie uns kurz nach Redaktionsschluss der letzten Nummer mitgeteilt 
worden ist, hat das Preisgericht unter den 104 eingegangenen Ent- 
würfen die folgenden mit Preisen bedacht: 

l. Preis (2500 Fr.), Entwurf „Südhof“, Hans Mähly, Architekt, Basel. 

ll. Preis (2400 Fr.), Entwurf „Zellrahme“, Hans von der Mühll und 
Paul Oberrauch, Architekten, Basel. 

Ш. Preis (1400 Fr.), Entwurf „De junge Schnägge“, Bräuning & Leu, 
Architekten, Basel. 

IV. Preis (1200 Fr.), Entwurf „In der Altstadt“, Walter Baur, Architekt, 
Bern, aus Basel. 

V. Preis (1000 Fr.), Entwurf „Sonne“, Othmar Jauch, Architekt, Basel. 

Das Preisgericht empfiehlt das erstprämiierte Projekt zur 
Ausführung. 

Sämtliche Entwürfe sind bis und mit nächsten Montag den 
27.Dezember (ausgenommen am heutigen Weihnachtstag) in der Turn- 
halle an der Ritterstrasse je von 10 bis 16 Uhr ausgestellt. 

Kantonale Landwirtschaftliche Schule Charlottenfels bei 
Schaffhausen. Von den Verfassern des mit dem 1. Preis bedachten 
Entwurfs ist uns in der Mitteilung des Ergebnisses (auf Seite 330) 
der eine Name ungenau übermittelt worden; die betreffende 
Schaffhauser Architekturfirma heisst Scherrer & Meyer. 


Redaktion: CARL JEGHER, GEORGES ZINDEL. 
Dianastrasse 5, Zürich 2. 


zum Glück bald verheissungsvollere am Horizonte auf, so der fran- 
zösische Dampfer „Brest“ mit zwei Kähnen im Anhang (Abbildungen 
7 und 8), der langsam aber sicher bergwärts zog. Fröhliches Winken 
hin- und herüber, auch von den Kähnen, wo Vater und Mutter mit 
Kind und Kegel, Hund, Kanarienvogel und Geranienstöcken friedlich 
hausen. Dann weiter der Heckraddampfer „Schweiz“ der S.S.G. 
(Abbildung 9), den im Oktober 1919 deren technischer Direktor, unser 
S. I. A.-Kollege Ing. Jul. Ott, in 25-tägiger Argonautenfahrt von Breslau 
an der Oder über Hamburg, Nordsee und Bremen, durch allerhand 
Fährnisse und insgesamt 26 Schleusen heil auf den Rhein gebracht 
hat. Ja, wir Schweizer Schiffer sind denn doch nicht so ganz von 
heute, wie mancher Kannegiesser wohl meint! 

Doch wir wollen ja nicht Fachsimpeln, sondern nur jenen herr- 
lichen, blauen Montag-Morgen in Erinnerung rufen, da wir auf unserem 
Schlangenlinienkurs bald am einen, bald am andern Ufer, bald wieder 
in breiter Mitte dahinglitten, und uns nicht satt sehen konnten an 
dem für viele ganz neuen Bilde der pappelgesäumten, grünen, ein- 
samen Ufer, wie der blauen Ferne. Mählig stieg die Sonne höher 
und gegen 11 Uhr kam Alt-Breisach, unser Reiseziel in Sicht. Wir 
fuhren am malerischen Stadthügel vorbei (Abbildung 12), sondierten 
etwas unterhalb einen Wendeplatz von genügenderTiefe (Abbildung 10), 


Abb. 10. Abtasten der Aufdrehstelle. 


Abb. 11. Strandnixen am Ankerplatz. 


und bald lag unser Dampfer am Ufer (Abbildung 11). War es Zufall, 
war es Absicht des Kapitäns oder gar Regie des Organisationskomitee : 
zur Begrüssung fanden wir als erste Eingeborene ein paar freundlich 
badende Breisacherinnen vor. Indessen gewannen doch Hunger und 
Durst die Oberhand über den S.I. A., und so fand man sich bald 
hemdärmelig an reich besetzter Tafel. Hier klangen nochmals die 
Gläser zusammen, als der Berichterstatter sich dem gestrigen Danke 
des C-C-Präsidenten an unsere Basler Kollegen namens aller Gäste 
aufs herzlichste anschloss. 

Noch wurde rasch dem Münster ein Besuch abgestattet, und 
dem berühmten Schnitzaltar, der tatsächlich höher ist als das Chor- 
gewölbe, unter dem er steht — man sah es einwandfrei — die ge- 
bührende Reverenz erwiesen. Dann gings mit der Bahn nach Frei- 
burg i. B., auch dort natürlich ins und ums Münster, durch alt- 
bekannte alte Gassen und schliesslich zu einem herrlichen Bier in 
kühldunklem Keller. — Es war ein warmer aber schöner Tag, schön 
und warm wie das ganze Fest. Habt Dank Ihr Basler Freunde ! 
Ihr habt Mühe und Kosten nicht gescheut, den S.I. A. würdig zu 
empfangen; Ihr habt ihm Eure schöne Stadt, Eure und unsere Rhein- 
schiffahrt in Wort, Bild und Natura so eindrucksvoll vorgeführt, dass 
die Erinnerung an alles noch lange haften wird. Gh 


Abb. 12. Alt-Breisach am Rhein. 
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Vereinsnachrichten. 


Schweizerischer Ingenieur- und Architekten-Verein. 


Mitteilung des Sekretariats. 

Der Verband Deutscher Architekten- und Ingenieur-VereineE.V., 
Berlin, beabsichtigt im Herbst des nächsten Jahres eine Amerikafahrt 
zu veranstalten und hat dazu auch die Kollegen des Oesterreichischen 
und des Schweizerischen Ingenieur- und Architekten-Vereins eingeladen. 

Das Programm sieht vorläufig folgendes vor: 

Abfahrt von Bremen am 9. August 1927 mit dem Norddeutschen 
Lioyd-Dampfer „München“. 

Ankunft in New York Freitag, den 19. August 1927. 

Besuch der Städte New York, Philadelphia, Washington, Pitts- 
burg, Chicago und Boston. 

Rückkehrvon New York am 6. Sept. 1927 mit Dampfer „Bremen“. 

Die Besichtigung der Städte und einzelner grösserer Industrien 
erfolgt unter Führung des „Institute of American Architects“. 

Hin- und Rückfahrt nach Amerika in der Touristenklasse 190 $, 

Kosten der Landtour voraussichtlich . . 250 $. 

Anmeldungen zur Teilnahme an der Fahrt werden vom 
Sekretariat des S. LA. Tiefenhöfe 11, entgegengenommen. 

Zürich, den 11. Dezember 1926. Das Sekretariat. 


Basler Ingenieur- und Architektenverein. 
PROTOKOLL 
der 1. Sitzung im Vereinsjahr 1926,27 
Mittwoch, den 1. September 1926, 20'/, Uhr, im „Braunen Mutz“. 

In Abwesenheit des Präsidenten amtet der Statthalter Arch. 
Henri Baur. Ausser unsern Mitgliedern sind solche der Naturforschen- 
den Gesellschaft, sowie Gäste von der Weltkraftkonferenz, im ganzen 
60 Herren, anwesend. 

Als neue Mitglieder werden aufgenommen die Ingenieure Alois 
Herzog, O. Schmucki, Fr. Hegner, kantonaler Strasseninspektor in 
Liestal, W. Leisinger, sowie Architekt R. Preiswerk. 

Anschliessend hält Prof. Dr. F. Schaffernak, Leiter des Fluss- 
bau-Laboratoriums in Wien seinen Vortrag: | 

Die Bedeutung des wasserbaulichen Versuchswesen 

für den praktischen Wasserbau. 

Bezüglich des Inhalts des Vortrags sei auf das Protokoll der 
Sektion Zürich auf Seite 218 dieses Bandes (16. Oktober 1926) ver- 
wiesen. Im übrigen ist ein bezüglicher Aufsatz Schaffernaks in 
Aussicht gestellt. 

Reicher Beifall zeigte, mit welchem grossen Interesse der Vor- 
trag von Prof. Schaffernak aufgenommen worden war. 


Schluss der Sitzung ит 10'/, Uhr. A. Bringolf. 


PROTOKOLL 
der II. Sitzung im Vereinsjahr 1926/27 
Mittwoch, den 15. September 1926, 20!/; Uhr, im „Braunen Mutz", 


Geschäftliche Traktanden liegen keine vor. Arch. H. Baur, 
in Stellvertretung des abwesenden Präsidenten, erteilt Ingenieur 
Erich Kürzel aus Wien, Leiter der österreichischen Abteilung in der 
Internationalen Ausstellung für Binnenschiffahrt und Wasserkraft- 
nutzung, das Wort zu seinem Vortrage: 

Wasserkraftmaschinen in alter Zeit. 

Ausgehend von den allerersten Anfängen der Wasserkraft- 
nutzung in vorchristlicher Zeit gibt der Vortragende ein äusserst 
anschauliches Bild über die Entwicklung der Wasserkraftmaschine. 
Soweit der Geschichtsforschung bekannt ist, wurde das Wasser zu- 
erst in Kleinasien, ausschliesslich zum Antrieb von Getreidemühlen 
angewendet, zu einer Zeit da die notwendigen Sklaven zum Betrieb 
der Handmühlen nicht mehr aufzutreiben waren. Erst die Klöster 
haben die Anwendung der Wasserkraft auf andere Gewerbe wie 
Schleifen, Steinsägen usw. ausgedehnt. Dies hatte zur Folge, dass 
die Ausübung dieser Gewerbe an die Kraftgewinnungstellen gebunden 
waren und die Wasserkraft von Einfluss auf die Entwicklung der 
Städte war. Als Beispiel wird Zürich mit seinen Limmatwasserkräften 
erwähnt. Andere Gewerbe siedelten sich mehr im Gebirge an, und 
nutzten die dort reichlich vorhandenen Wasserkräfte aus. Zu jener 
Zeit wurden auch schon Ebbe und Fiut zur Kraftgewinnung aus- 
genützt. Einen hervorragenden Anteil an der Entwicklung der Aus- 
nützung der Wasserkräfte und im Bau der Wasserkraftmaschinen 
nahmen die Deutschen ein. Sie wendeten die Wasserkraft haupt- 
sächlich im Bergbau an und erreichten in ihren Konstruktionen 
eine so hohe Vervollkommnung, dass ihre Maschinenkonstruktionen 
in unverändertem Ausbau bis ins 18. Jahrhundert Verwendung fanden. 
Die durch den 30-jährigen Krieg verursachte Entvölkerung und der 
Niedergang des Gewerbes hatten auch einen Rückgang in der Ent- 
wicklung der Wasserkraftnutzung zur Folge. Einen neuen, ungeahnten 


Aufschwung nahm der Bau der Wasserkraftmaschinen bekanntlich 
erst wieder mit den Erfindungen der Elektrotechnik, die eine Kraft- 
übertragung auf grosse Entfernungen ermöglichten. 

Der fesselnde, von Lichtbildern begleitete Vortrag war nicht 
nur rein technisch aufschlussreich, sondern er führte uns auch ein 
Stück Kulturgeschichte vor und ihre Wechselbeziehungen zur Technik. 

Ing. Riggenbach drückte dem Vortragenden seinen wärmsten 
Dank für den schönen Abend aus, er beglückwünschte ihn auch zu 
der hochinteressanten österreichischen Abteilung der Ausstellung. 

Ing. H. Zschokke gab noch hübsche Beiträge zur Entwicklung 
der Wasserkraftausnutzung auf baselstädtischem Boden, wie sich 
auch hier die Entwicklung der Kraftausnutzung unter der Leitung der 
Klöster rasch hob; wie auch hier, ausgehend von der ersten Anwen- 
dung der Wasserkraft für Getreidemühlen, die spätern Gewerbe den 
Namen Mühlen beibehielten, so auch die der Bandindustrie, die früher 
als Bändelmühlen bezeichnet wurden. Er erwähnt dann noch wie 
die Walliser Bevölkerung vielerorts für ihre Getreidemühlen heute 
noch die hölzernen Turbinen in der ursprünglichsten Form anwendet. 
In der nun geschlossenen Ausstellung hat Zschokke nicht nur die 
rein technische Seite bewundert, sondern namentlich auch die damit 
verbundene kulturgeschichtliche Entwicklung; er erwähnt die schiff- 
bare Verbindung zwischen Main und Dorau, deren erster Versuch, 
die Fossa Carolina, unter klösterlicher Leitung ausgeführt wurde. 

Ing. Kürzel gibt noch einen kurzen Ueberblick über die Ent- 
wicklung der Main-Donau-Verbindung, deren erster Ausbau für Kähne 
von 1 t Tragkraft vorgesehen war, während der jetzige Ausbau dem 
Verkehr von 1200 t-Kähnen dienen soll. 

Die sehr interessante und anregende Sitzung wurde um 
10 Uhr geschlossen. A. Bringolf. 


Schweizer. Technische Stellenvermittlung 
S T ; Service Technique Suisse de placement 
Ф ә el Servizio Tecnico Svizzero di collocamento 


Swiss Tecnical Service of employment 


ZÜRICH, Tiefenhöfe 11 — Telephon: Selnau 5426 — Telegr.: INGENIEUR ZÜRICH 
Für Arbeitgeber kostenlos. Für Stellensuchende Einschreibegebühr 2 Fr. für 3 Monate. 
Bewerber wollen Anmeldebogen verlangen. Auskunft über offene Stellen und 
Weiterleitung von Offerten erfolgt nur gegenüber Eingeschriebenen. 


Es sind noch offen die Stellen: 1247, 1267, 1293, 1294, 1295, 
1297, 1299, 1301, 1305, 1307, 1309, 1311, 1314, 1315, 1318, 1319, 1320, 
1321, 1322, 1324, 1326, 1328, 1330, 1332, 1334, 1336, 1338, 1342, 1344. 


Jeune technicien, sérieux, connaissant la T.S.F., montage et 
réparation, disposé à travailler comme volontaire pour apprendre le 
français et se perfectionner. Suisse romande. (1323) 

Elektro- Techniker mit Erfahrungen im kaufmänn. und techn. 
Gebiet, als Reise-Techniker gesucht. Kanton Zürich. (1325) 

Technicien-constructeur, bon dessinateur et ayant quelques 
années de pratique, au courant de la construction ordinaire de 
machines et de la chaudronnerie fine et moyenne (machines pour 
céramique, appareils de cuisson etc.). Alsace. (1327) 

Maschinen-Techniker für zeichner. Arbeiten und Montage von 
Baggermaschinen. Vorübergehend. Sofort. Zürich. (1329) 

Ingenieur, in den neuesten Methoden der Metaliverarbeitung 
durchaus erfahren, als Laboratoriums-Chef. Deutsche Schweiz. (1331) 

Maschinen-Techniker, im Apparatebaufach versiert, als Stell- 
vertreter des Betriebsleiters. Basel. (1333) 

Tücht. /ngenieur oder Techniker, mit Praxis, als Betriebsleiter 
der Pneu-Abteilung für Draht- und Gummiwerke. Schweiz. (1335) 

Jüngerer Maschinen- Techniker (ledig) mit guter allgem. Praxis 
und Erfahrung in Mühlebaumaschinen, als Konstrukteur. (1337) 

Tüchtiger Bautechniker, bewandert im Entwerfen und Bau- 
führung, auf 1. Januar 1927, für 2 bis 3 Monate. (1346) 

Jüngerer, tüchtiger Bauführer (nicht über 35 J. alt), auf Arch.- 
Bureau in Zürich. Für 2 bis 3 Monate. (1348) 

Bau-Ingenieur, im Wasserbau erfahrener, lediger Welsch- 
schweizer, als Adjunkt des Ober-Ingenieurs (Schweizer) einer Elek- 
trizitäts-Gesellschaft in Peru. Berggewohnt. (1350) 
Be ee O ee с=с ЕИО 


An unsere Abonnenten. 


Wie üblich werden wir, wo nichts anderes vereinbart ist und 
soweit es die Postverhältnisse erlauben, zu Beginn des neuen Jahres 
den Abonnementsbetrag mit Nachnahmekarte erheben, sofern die 
Herren Abonnenten nicht vorziehen, zur Ersparung der Nachnahme- 
kosten den entfallenden Betrag vor Ende Dezember durch Einzahlung 
auf unser Postcheck-Konto VIII 6110 oder mittels einer Anweisung 
auf Zürich zu begleichen. 

Ferner bitten wir, allfällige Rücktritte vom Abonnement vor 
Jahresschluss mitteilen zu wollen. 

Zürich 2, Dianastrasse 5. 

Administration der „Schweizer. Bauzeitung“. 
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INTERNATIONALE AUSSTELLUNG 
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UND WASSERKRAFTNUTZUNG 

BASEL 1926 
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DURCH DIE 


SCHWEIZERISCHE ABTEILUNG 


SCHWEIZERISCHE BAUZEITUNG BAND 88 NR. 1 VAM. 3, EI RAR 


J. BUCHI 


Consultierender Ingenieur 


INGENIEURBUREAU FÜR WASSERKRAFTANLAGEN 


ZÜRICH 
Bahnhofstrasse 38 


Projektierung und Bauleitung von grossen Wasserkraftanlagen im Inland und 
Ausland — Beratung in allen Fragen der Wasserkraftausnutzung 
Expertisen — Schätzungen 


Ausgedehnte und langjährige Ertahrung in Bau, Betrieb und Unterhalt von 
Wasserkraftanlagen 


Ausstellung: Halle 111, Erdgeschoss, Stand No. 332 
Siehelauch: Halle Ill, Galerie, Stand No. 272 


H. E. GRUNER & DR STUCKY 


Ingenieurs Conseils 


INGENIEURBUREAU FÜR WASSERBAU 
UND INDUSTRIEANLAGEN 


BASEL 


Nauenstrasse 9 


Langjährige Tätigkeit im In- und Auslande 
Begutachtung - Projektierung - Bauleitung 


Ausstellung: Halle Ill, Erdgeschoss, Stand No. 333 
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Selbsttätiger 
Hochwasserschufz 


bei Wehranlagen und Talsperren. 
Selbstfäfige Wasserspiegel- und Abflussregulierung an bestehenden 


und Neuanlagen. 


Selbsttätige und von Hand be~- 
dienbare Wehrkonstruktionen. 


Ausgeführt und im Bau über 5500 m Wehrbreite 


d | e С, - +, 7" Р" j м 7. І vd ` 7 
für ca. 54 ООО т! 5ек Regulierfähigkeit. 


| Allen -Vertrefung für die Schweiz: | 
»ÆZ’ahnschwelle Rehbock?” 


| zur Verhütung von Auskolkungen der Sohle von | 
Wasserläufen. 


lustrierter Kafalog, Projekte und Kostenanschläge. 


 Siauvwerke A.G. 
Zürich © 
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Gross-Dieselmotoren 


für Spitzenkraft und Momentan- Reserve 


GEBRÜDER SULZER, Aktiengesellschaft, WINTERTHUR 


CH! 


(ZE 


doch 


га 
=з 


© 
BAND 88 NR. 26 25. DEZEMBER 1926 


SCHWEIZERISCHE BAUZEITUNG 


WOCHENSCHRIFT FUR ARCHITEKTUR / INGENIEURWESEN / MASCHINENTECHNIK 
REVUE POLYTECHNIQUE SUISSE | 


OFFIZIELLES ORGAN DES SCHWEIZER INGENIEUR- UND ARCHITEKTEN-VEREINS 
UND DER GESELLSCHAFT EHEMAL. STUDIERENDER DER EIDG. TECHN. HOCHSCHULE 


GEGRUNDET 1883 VON ING. А. WALDNER / HERAUSGEGEBEN VON ING. C. JEGHER 


V ereins- Mitglieder, beim Verlag, бфмеі 32 Fr, VERLAG CARL JEGHER, ZURICH Inserate durch RUDOLF MOSSE, Zind, die 
Ausland 40 Fr. jährl.; Nicht-Mitglieder 40 bezw. Dianastrasse Nr. 5 / In Kommission viergespaltene Colonelzeile 50, Titelseite 80 Cts., 
50 Fr., postamtl. 30 Cts. mehr. / Einzel-Nr. 1 Fr. bei Rascher & Cie., Zürich u. Leipzig Anzeigen auslānd. Ursprungs 60 Cts., Titelseite 1 Fr. 


Schrauben -Ventilatoren 
für Transformatoren- 
tes: 


Hochdruck - Zentrifugal SULZER. 
Ventilatoren f. Stollen- | 
Ventilation 
VENTILATOREN 
GEBRÜDER SULZER, akriEnaeseLLscHaAFTr, WINTERTHUR 


W. KOCH & Ce, ZÜRICH 


Eisen-, Hoch- und Brü ickenbau 
wehranlagen 


Aktlengefellfchaft für Tiefbohrtechnik und Maschinenbau 


vormals TRAUZL €. Co., WIEN XXI/8, scheyagañe 
Telegr.-Adr.: Bohrfechnik Wien Telephon 10-5-45Ser. 


— 


Fabrikation v. Schurf- u. Tiefbohr - Einrichtungen aller тупее 
für alle Zwecke, Tiefen und Durchmeter 
in jahrzehntelang bewährter und bekannt erstklaffiger Ausführung 


SIK A 


ED. BRUN, WADENSWIL 1 


Aelteste Spezialfabrik für Hürte-Lôüt-Sehwelssprodukte, Autogen-Zusatz- 
materialion, Lager-Kühilfette, Lagor-Küblöle, Technischo Oele und Fette 
Preise auf Anfrage Preise auf Anfrage 


PERSONEN- «WAREN-AUFZ| 


für jede Leistung und Betriebsart 


Schweiz. Wagonsfabrik Schlieren A. B., Schlieren-Zürich 


Um e Se en 


dichtet alle Wassereinbrlüüche und Infiltrationen in. Druck- 
stollen, __ stellen, Tunnels, Kanalisafionen, Schächfen efc. elc. 


==... Seit 15 Jahren bewährt. 
Dichtungen unter Garantie werden ausgeführf durch: 


KASPAR WINKLER Е. Co., ALTSTETTEN-Zürich 


Fabrikation chemisch - bautechnischer Produkte 


Salaau 11.15 


Telaphan: 
Talegr.: Wagenzjabrik земани. 
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Lifler & Co, Basel 


Inselstrasse 61 Tel.: Safran 12.38 


für Stollen von 1800 X11800 mm Quersohnitt. 
Leistung ca. 800 kg pro Ladung, 80-100 °, Arbeitsersparnis. 


Allied Machinery Co. of America 
Löwenstr. No.16 = СЕ ПСЛ ~ Tel.: Sel. 27.57 
Bau-Werkzeuge, Giesserei-Maschinen 


An der Internationalen Binnensohiffahrtsausstellung und 
Wasserkraftnutzung in Basel, Stand im Freien No. 282. 


Kaminbau, Kesseleinmauerung, Industrieofenbau 


Langjährige Erfahrung, Ia. Referenzen. 
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Silvo - Platten 


imprägnierte, wasser- 
abweisende 
Holzfaserstoff-Platten 


für 
Bau- und 
Môbel-Schreinerei 
Alleinige Fabrikanten: 


Eternit Niederurnen 


Juf,.Hädrich 


Eisenkonstrukfionen 


Zürich \Werdgutg. 13 


Telephon 5. 2550 
a a ae eege à - 7 е 


Р: manne 
Briefkasten Anlagen 


Kataloge zu Diensten 


ZURICH 
Büder- Fabrik 


SCHWEIZERISCHE BAUZEITUNG 


ILSENBURGER 
DIESELMOTOR. 
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2, 
Зу 
S 


Ge eoi 


Tastbananefbeirieh unabhängig SC = 
ee jeder äußeren Stromquetle ! Ж 


FÜRST STOLBERG-HÜTTE 
ILISENBURG «iR 


 Patent-Verkauf À ant- 


 Patent-Verkauf 
od. Lizenz-Abgabe. od. Lizenz-Abgabe. 
Der Inhaber des schweizeri- 


Der Inhaber des schweizeri- 
schen Patentes Nr. 108316 vom | schen Patentes Nr. 99327 vom 
27. Februar 1924, betreffend: 


3. Januar 1922, betreffend: 
Apparat hauptsächlich für | ‚Verfahren zur Herstellung 
Mintel von Lnftreiten" von flüchtigen Metallen'‘‘, 
L 


wünscht das Patent zu verkaufen, | wünscht das Patent zu verkaufen, 
in Lizenz zu geben oder ander- | in Lizenz zu geben oder ander- 
weitige Vereinbarungen für die | weitige Vereinbarungen für die 
Fabrikation in der Schweiz ein- | Fabrikation in der Schweiz ein- 
zugehen. — Anfragen befördert | zugehen. — Anfragen befördert 
H. KIRCHHOFER H. KIRCHHOFER, 
vormals Bourry - Séquin & Co. | vormals Bourry-Séquin & Co. 
Ingenieur- und Patentanwalts- | Ingenieur- und Patentanwalts- 
bureau in Zürich 1, Löwenstr.51. | bureau in Zürlch 1, Löwenstr. 51. 


Konkurrenz - Ausschreibung. 


Wir bringen hiermit die 


Verlegung der Heberleitungen für die Erweiterung 
der Wasserfassungen der Emmentalwasserversorgung 


unter den schweizerischen Fachfirmen für den Bau solcher 
Anlagen zur Öffentlichen Ausschreibung. 
Die Arbeiten umfassen in der Hauptsache 


Grab- und Rohrlegungsarbeiten von rund 2000 m Länge 
und Rohrkaliber von 250 bis 600 mm 1. W. 


Die Uebernahmebedingungen und das der Offertstellung 
zu Grunde zu legende Eingabeformular können vom 27. bis 
3l. Dezember 1926, jeweilen zwischen 10 und 12 Uhr von, 
den Interessenten im Bureau der Wasserversorgung, Schanzen- 
strasse 6, erhoben werden. Dort wird auch Auskunft über 
Terrainaufschlüsse u. s. w. gegeben. 

Die mit der Aufschrift „Eingabe D die Heberleitungen 
der Emmentalwasserversorgung“ zu versehenden Offerten sind 
bis 8. Januar 1927 an die unterzeichnete Direktion einzu- 
reichen. 


Bern, den 17. Dezember 1926. 


Direktion 
des Gaswerks u. der Wasserversorgung. 
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Stahltormgub 


bis 25 Tonnen Stückgewicht, 


SPEZIALITÄT: 
Zahnräder mit rohen und ge- 
schnittenen Zähnen, 
Räder und Radsätze für Feld- 
bahnen 


liefert: 


Stahlwerk Deking A.G. 
Düsseldorf 


vertreten durch: 


F.A.vonMOOS, Ingenieur, 
Reuss-Steg 3, LUZERN. 


Patent-Verkauf 
od. Lizenz-Abgabe. 


Der Inhaber des schweizeri- 
schen Patentes Nr. 114309 vom 
18. Dezember 1923, betreffend: 


„Einrichtung, um die se- 
kundliche Fördermenge In 
offenen Wasserläufen un- 
mittelbar anzugeben und 
aufzuzeiohnen‘‘, 
wünscht das Patent zu verkaufen, 
in Lizenz zu geben oder ander- 
wenge Vereinbarungen für die 
Fabrikation in der Schweiz ein- 
zugehen, — Anfragen befördert 
H. KIRCHHOFER 
vormals Bo - Séquin & Co., 
Ingenieur- und Patentanwalts- 
bureau in Zürloh 1, Löwenstr. 51. 


Architekt 


künstlerisch und zeichnerisch 
begabte, rationell arbeitende Kraft 
mit langer, vielseitiger Praxis, 
sucht Stellung. 
Offerten unter Chiffre E Z. 2384 
an Rudolf Mosse, Zürich. 


pu per 1. Februar, jünge- 
rer, energischer 


Tiefbau-Techniker, 


als Bauführer in Unternehmung 
in Zürich. Nur mit guten Zeug- 
nissen belegte Offerten haben 
Aussicht auf Gett CTS ur à 
Anmelden unter Chiffre Z. 

3813 an Rudolf Mosse, Zürich. 


Welcher 


Architekt 


oder 


Techniker 


übernimmt die Vertretung einer 


Chalet- Fabrik ? 


Platz Zürich bevorzugt. Offerten 
unter Chiffre Z. B. 3862 befördert 
Rudolf Mosse, Zürich. 

-I — = 

Wir liefern als 
Spezialität 
die bestbekannten 


Weldons - Gummi 


Direkter Import. 
Verlanget Offerte mit Muster. 


PAPIERHAUS A.-G., Zürich! 
Gessnerallee 28 - Tel.: 8. 95.07 
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> TURBINES 


HYDRAULIQUES 


ШИШ 


HYDRAULIQUES 


Le? H ACC 


Fonderie de fer ` 
et de bronze 


Régulateurs ae, BA 


de précision 
z ep 


| ua 


аы 


Roue d'une des turbines Pelton de 20000 Ch. de l'Usine de Vernayaz (Valais) aux Chemins de fer fédéraux, Berne 


Selbsttätiger Hochwasserschutz 


bei Wehranlagen und Talsperren. Selbsttätige Wasserspiegel- 
und Abflussregulierung an bestehenden und Neuanlagen. 


Selbsttätige und von Hand bedienbare Wehrkonstruktionen. 


Ka 


Ausgeführt und im Bau Ausgeführt und. im Bau 

über 3500 m Wehrbreite über 3500 m Wehrbreite 

für ca. 34000 m?/sek Re- für ca. 34000 m?/sek Re- 
gulierfähigkeit gulierfähigkeit 


Allein- Vertretung für die Allein- Vertretung für die 


hweïz : Schweiz: 
„Zahnschwelle „Zahnschwelle 
Rehbo&“ Rehbocd“ 


zur Verhütung von Aus- 
kolkungen der Sohle 


{ 
| 
i 
i 
{ 
a 
8 
i 
: 
_ уоп Wasserläufen 


zur Verhütung von Aus- 
kolkungen der Sohle 
von Wasserläufen 


Jllustr. Katalog, Projekte 
und Kostenanschläge 


Jilustr. Katalog, Projekte 
und Kostenanschläge 


Stauwerke A.-G. Zürich 6 


Gegrü ndet 1909 Stampfenbachplatz 3 


Druck vos joan Frey A.-O., Zärich. — Imprimé par jean Стоу 8. A., Zurich. 
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Wim H mb 1 A., Im 


d- TE ЫА 


ШИШ TURBINES 


HYDRAULIQUES HYDRAULIQUES 
Régulateurs 4 РЕА ` Я SEI Fonderie de fer ` 
de précision pe РРР FA EE ct de bronze 


Roue d'une des turbines Pelton de 20000 Ch. de l'Usine de Vernayaz (Valais) aux Chemins de fer fédéraux, Berne | 


Selbsttätiger Hochwasserschutz 


bei Wehranlagen und Talsperren. Selbsttätige Wasserspiegel- 
und Abflussregulierung an bestehenden und Neuanlagen. 


Selbsttätige und von Hand bedienbare Wehrkonstruktionen. 


ei 


Ausgeführt und im Bau Ausgeführt und. im Bau 


Ca 


| 


über 3500 m Wehrbreite über 3500 m Wehrbreite 
für ca. 34000 m?/sek Re- für ca. 34000 m/sek Re- 
gulierfähigkeit gulierfähigkeit 


Allein- Vertretung für die 


Schweiz: 
„Zzahnschwelle Bag? 
Rehbod“ Rehbo&" 


zur Verhütung von Aus- 
kolkungen der Sohle 
von Wasserläufen 


zur Verhütung von Aus- 
kolkungen der Sohle 
von Wasserläufen 


© 
Allein- кыны für die | 


Jllustr. Katalog, Projekte 
und Kostenanschläge 


Stauwerke A.-G. Zürich 6 


Gegründet 1909 Stampfenbachplatz 3 


Jilustr. Katalog, Projekte 
und Kostenanschläge 


Druck vos joan Frey A.-O., Zärich. — Imprimö par jean (гоу 8. A., Zurich, 


J 
Б 
O 
Ф 
RE: 
© 
Е 


Ж 
ei 


4 
т 


бойы Google 


Р 


VM 


STANFORD UNIVERSITY LIBRARY 


To avoid fine, this book should be returned on 
or before the date last stamped below 


„Р - & А 


sa 


/ 354241 


Digitizad у Google 


